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Хотелось начать с гневно-обличительного: 
«Этот человек — преступник, поднявший 
руку на мать-природу!» Разве не кощун- 
ство вылить ведро отработанного масла пря- 
мо на землю, под живое, зеленеющее дерево! 
Но взгляд задержался на фото, и вспом- 
нились другие, спокойно-рассудительные, биб- 
лейски-древние слова: «Тот из вас, кто без 
греха, пусть первым бросит в меня камень». 

В самом деле: кому не приходилось быть 
на месте персонажа снимка! Кто — воровато 
озираясь, кто — с напускным, а кто — с 
искренним равнодушием выливали мы эту 
черную, скверно пахнущую химией жижу на 
землю за гаражами или в глухом углу двора, 
в кювет или канализационный люк. Самые 
совестливые месяцами хранят канистру или 
ведро с «отработкой» в гараже, надеясь найти 
бывшему маслу хоть какое-то применение, 
и все же избавляются от него при очередной 
разборке хлама. На бумаге, правда, сущест- 
вует возможность сдать его на АЗС по 2 ко- 
пейки за литр. Но горе легковерному, воз- 
намерившемуся за бесценок — из принци- 
па! — вернуть государству ценное сырье. 
Намается, да и только. Кто станет колотиться 
из-за сбора «отработки», от которого ни- 
какого навару! Нет, уж коли, как утверждают, 
общество заинтересовано в использовании 
вторичных ресурсов, — заплатите за это в 
меру такой заинтересованности, как делают 
хотя бы в ГДР. 

Мы, конечно, не апеллируем к обществу 
в целом, не призываем решать проблему 
«всем миром». У нее есть конкретный ад- 
ресат:* Госснаб СССР. Пусть проявит рачи- 
тельность, устроив дело так, чтобы выгодно 
было сдать масло на любой АЗС. А еще 
лучше — заменить его при помощи нехит- 
рого, давно применяемого повсюду, кроме 
нашей страны, вакуумного устройства, отби- 
рающего масло прямо из трубки для мер- 
ного щупа, — без эстакад, канав или подъем- 
ников, не пачкаясь и не проливая его на 
землю. 

Признаемся: поглядывая «за бугор», мы уже 
не скрываем зависти к благополучности до 
мелочей продуманного быта. Но никак не 
возьмем в толк, что благополучность эта — 
не от мнимого избытка, как у нас, а от 
рационального, скрупулезно бережного отно- 
шения ко всему, что добыто и нажито 
трудом. Помнится, сильное впечатление про- 
извела одна статья в зарубежном журнале 
о некоей процветающей фирме из ФРГ, чей 
бизнес — восстановление шин. Представьте: 
в богатейшей стране Европы они имеют прек- 
расный сбыт, да еще и на экспорт идут! 

Народная мудрость за много поколений до 
нас выразила идею безотходных, экологи- 
чески безвредных технологий краткой фор- 
мулой: «Не будешь ценить старого — не 
будешь иметь нового». На каком-то этапе 
она уступила у нас напору бесшабашного 
«На наш век хватит!» Но теперь вроде все 
согласны: утвердить психологию бережливого 
хозяина можно не иначе, как поставив лю- 
дей в условия, когда экономить выгодно, 
нажав на экономические рычаги. Не под силу 

это Госснабу СССР, которому привычнее 
делить ресурсы, нежели множить их, — давай- 
те, как во всем мире, сосредоточим в одних 
руках добычу нефти, переработку и сбыт 
нефтепродуктов. Может, такой хозяин про- 
явит настоящую заинтересованность во вто- 
ричном сырье. И тогда ситуация, изображен- 
ная здесь, уйдет наконец в прошлое. 
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ТРАНСПОРТНОЕ СТРАХОВАНИЕ ВЫЗЫВАЕТ НЕМАЛО НАРЕКАНИЙ У АВТОЛЮБИ- 
ТЕЛЕЙ. ПРАВДА, ПЕРЕМЕНЫ К ЛУЧШЕМУ ПРОИСХОДЯТ И ЗДЕСЬ, ХОТЯ И ОЧЕНЬ 
МЕДЛЕННО. О ТОМ, КАКИЕ ШАГИ НАВСТРЕЧУ СВОИМ КЛИЕНТАМ — ВЛАДЕЛЬЦАМ 
ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ — ПРЕДПОЛАГАЕТ СДЕЛАТЬ ГОССТРАХ СССР, КОРРЕС- 
ПОНДЕНТ ЖУРНАЛА ВЫЯСНИЛ В БЕСЕДЕ С ЗАМЕСТИТЕЛЕМ МИНИСТРА ФИНАН- 
СОВ СССР, ПРЕДСЕДАТЕЛЕМ ПРАВЛЕНИЯ ГОСУДАРСТВЕННОГО СТРАХОВАНИЯ 
В. в. ШАХОВЫМ. 


— Вячеслав Викторович, давайте пого- 
ворим сразу о реальных нуждах людей, 
которые стали вашими клиентами: об их 
неудовлетворенности системой транс- 
портного страхования, о том, на что они 
могут рассчитывать в ближайшее время и 
в перспективе. Начать хотелось бы вот с 
чего. Если я не ошибаюсь, к услугам 
Г осстраха сегодня прибегают чуть больше 
30% владельцев личных автомобилей. 
Притом в среднем каждый платит еже- 
годно около 50 рублей. Свидетельствует 
ли это, на ваш взгляд, о популярности 
страхования личных автомобилей в стране 
и каковы, кстати, финансовые показатели 
работы системы! 

— Действительно, по данным за 1988 
год, у нас было застраховано в добро- 
вольном порядке 36,8% всех автомо- 
билей, находящихся в личном пользовании 
у населения. Однако этот показатель из 
года в год постепенно повышается, прав- 
да, не такими быстрыми темпами, как 
нам хотелось бы. Плохо другое — доволь- 
но пестрая картина по отдельным регио- 
нам страны. Например, в республиках 
Прибалтики застраховано до 74% всех ав- 
томобилей, а в Туркмении — 12,4%, 

Азербайджане — 13,4%. Естественно, эти 
низкие показатели существенно влияют 
на среднюю величину охвата в целом по 
стране. Такое положение сложилось исто- 
рически, но во многом здесь сказы- 
вается и слабая работа местных органов 
по развитию транспортного страхования. 

Что касается финансовых результатов 
работы системы государственного страхо- 
вания в целом, то ежегодно через стра- 
ховые органы перераспределяется более 
13 миллиардов рублей, в том числе 
выплаты населению составляют 7 мил- 
лиардов. 

— Если проанализировать финансовую 
сторону транспортного страхования, то 
какова его рентабельность вообще и в 
сравнении с аналогичными показателями 
западных страховых компаний, специали- 
зирующихся на работе с владельцами 
машин! 

— Рентабельность по транспортному 
страхованию за прошлый год составила 
7,1%, а в качестве возмещения 1 272 115 
владельцам транспортных средств было 
выплачено более 221 миллиона рублей 
(для сравнения — в 1987 году рентабель- 
ность составляла коло 20%, а выплаты — 
166,5 миллиона рублей). Такое резкое 
снижение рентабельности в этом виде 
страхования было вызвано введением 


новых положений, направленных на более 
полное возмещение ущерба автолюби- 
телям, повышение качества обслуживания 
страхователей. Уместно заметить, что рас- 
ширение ответственности Госстраха про- 
ведено без какого-либо повышения ставок 
страховых платежей по действующим 
видам транспортного страхования. 

Теперь о рентабельности страхования 
транспортных средств за рубежом. В стра- 
нах СЭВ она составляет от 5 до 25%, 
в США отношение выплат к поступив- 
шим платежам достигает 88,8%, ФРГ — 
77,5, Японии — 52,8, Г олландии — 77,3, 
Швейцарии — 58,1%. 

— По мнению многих читателей, работ- 
ники Госстраха пекутся только о том, 
чтобы взять деньги у автолюбителя, 
и совсем не заинтересованы оплатить 
ему ущерб, когда он возникает. 

— В среднем Госстрах выплачивает 
возмещение каждому четвертому вла- 
дельцу застрахованного автомобиля, а в 
Москве — каждому третьему. Это никак 
не вяжется с утверждением, будто Г ос- 
етрах хочет только взять. Хотя надо 
признать, что для такого сложившегося 
за многие годы нелестного мнения о 
нашей организации были свои объектив- 
ные причины. Страховые органы долгое 
время рассматривались только как прида- 
ток финансовой системы, как источник 
пополнения государственного бюджета 
страны. Сюда же можно отнести и сло- 
жившуюся систему организации работы 
страховых органов. Практически в каждой 
инспекции Госстраха есть две категории 
работающих — нештатные страховые 
агенты, которые только заключают дого- 
воры страхования, и штатные работники, 
которые занимаются определением раз- 
меров страхового возмещения и выпла- 
той страховых сумм. При этом заработная 
плата первой группы ни в коей мере не 
зависит от выполнения инспекцией своей 
основной задачи — доброкачественно- 
го обслуживания страхователей и быстро- 
го возмещения причиненного им ущерба. 
Другими словами, и в нашей системе 
практически нет связи между заработ- 
ной платой и конечным результатом 
труда. Такое положение теперь нас, 
конечно, не устраивает, и мы ищем 
пути для его изменения. 

С переходом на полный хозяйствен- 
ный расчет будут увеличиваться выпла- 
ты страхового возмещения. Мы пони- 
маем, что к высокой рентабельности нам 
стремиться не нужно, и приведенные 
выше цифры свидетельствуют о тех 


позитивных переменах, которые происхо- 
дят в системе государственного страхова- 
ния. Задача у нас сегодня одна — сде- 
лать защиту интересов страхователей 
основой деятельности Госстраха. Для это- 
го планируется пересмотреть инструкции 
и снять ненужные преграды в процессе 
выплаты страхового возмещения. 

— «Ваши проблемы поручите нам» — 
помнится, так называлась статья в 
«Известиях» о системе транспортного 
страхования в Финляндии. Речь там шла 
прямо-таки о безоблачном существовании 
финского автолюбителя под сенью стра- 
ховых компаний. Что мешает нашему 
Госстраху положить в основу своей 
деятельности столь привлекательный да, 
наверное, и экономически выгодный прин- 
цип! 

— Положить можно, но как его реали- 
зовать при нынешнем колоссальном де- 
фиците на услуги автосервиса. Я думаю, 
читатели журнала понимают, что при су- 
ществующей сети автосервиса ни одна 
организация, в том числе и Госстрах, 
не может гарантировать быстрый и добро- 
качественный ремонт поврежденных тран- 
спортных средств. Чтобы как-то уско- 
рить решение этой проблемы, страхо- 
вым органам сейчас разрешено прини- 
мать долевое участие в строительстве 
новых и эксплуатации действующих стан- 
ций технического обслуживания автомо- 
билей с таким условием, чтобы на них 
застрахованные транспортные средства 
ремонтировали в первую очередь. 

С предложением вложить и свои сред- 
ства в развитие базы автомотосервиса на 
взаимовыгодной основе Госстрах обра- 
щался в существовавшее до недавнего 
времени московское объединение «Авто- 
і ВАЗтехобслуживание», однако практи- 
ческой поддержки наша инициатива не 
нашла. Иначе отреагировало руковод- 
ство созданного в Тольятти на новых 
основах Производственно-торгового объе- 
динения «АвтоВАЗтехобслуживание». Де- 
ло сдвинулось с мертвой точки, и в бли- 
жайшее время ожидается заключение 
договора о постоянном -сотрудничестве 
между правлением Госстраха СССР и 
ПТО «АвтоВАЗтехобслуживание». Уверен, 
что такое сотрудничество будет особенно 
выгодно владельцам транспортных 
средств. 

Другая причина, мешающая нам осво- 
бодить клиентов от всех проблем, край- 
не плохое состояние материально-техни- 
ческой базы страховых органов. Нам не 
хватает вычислительной техники, транс- 
порта. Мы ищем возможности выйти из 
этого неприглядного состояния. Одна из 
них — создание совместных предприятий. 

— Сегодня Госстрах предлагает авто- 
любителям две формы страхования — 
«каско» и «комби». Какие^ еще формы 
страховой защиты владельцев транспорта 
и водителей есть в мире! Предполага- 
ется ли их расширение у нас! 

— Страховой сервис хорошо развит в 
большинстве капиталистических и социа- 
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листических стран. При этом страховые 
предприятия предлагают на выбор разные 
виды как имущественного, так и личного 
страхования, а также оказывают страхова- 
телям дополнительные сервисные услуги. 
В этом отношении наши страховые 
органы отстают. И многое из того 
положительного, что накоплено за рубе- 
жом, мы стараемся внедрить примени- 
тельно к нашим условиям. 

В настоящее время заканчивается под- 
готовка нормативных документов отно- 
сительно обязательного страхования граж- 
данской ответственности владельцев тран- 
спортных средств, о сути которого жур- 
нал уже рассказывал (ЗР, 1989, № 5 — • 
ред.}. Этот вид страхования уже на про- 
тяжении многих лет действует в боль- 
шинстве стран мира. Отсутствие в СССР 
страхования гражданской ответственности 
вызывает недоумение иностранцев, по- 
сещающих нашу страну, поскольку в их 
понятии эксплуатация автомобиля без 
такого страхового полиса просто не- 
возможна. Сейчас Госстрах предлагает 
поправить положение. 

— Да, в других странах система стра- 
хования чрезвычайно развита. Вместе с 
тем все виды страховых платежей за- 
нимают в бюджете, например, средней 
американской семьи 1,3%. У нас только 
страхование автомобиля по системе 
«авто-комби» тянет уже более 3% сред- 
него семейного бюджета. Не дороговато 
ли! Тем более если учесть, что предпо- 
лагается вводить новые формы страхова- 
ния, в частности гражданской ответ- 
ственности. Их внедрение в практику 
неизбежно повлечет повышение плате- 
жей. Или возможно сделать это без 
повышения ставок, а на основе расшире- 
ния круга страхователей! 

— При обязательном страховании, то 
есть при охвате, равном 100%, плате- 
жи будут всегда ниже, чем при добро- 
вольном страховании, естественно, в слу- 
чае равного объема ответственности. 
Это закон. Однако сделать все виды 
страхования обязательными невозможно. 
Если обратиться к опыту зарубежных 
страховых организаций, то снизить раз- 
меры страховых платежей им позволяет 
широкое проведение инвестиционной по- 
литики. Что же это за политика? Ин- 
вестиции — долгосрочное вложение капи- 
тала в какое-либо производство или дело. 
Фактически страховые организации вкла- 
дывают временно свободные денежные 
средства в промышленное производство, 
в развитие разного рода услуг. Полу- 
чаемые от вложения капиталов дивиден- 
ды идут на покрытие расходов по стра- 
хованию, снижение ставок страховых пла- 
тежей, что выгодно не только страховой 
организации, но и всем ее клиентам. 

До последнего времени Г осетрах хранил 
все средства, поступающие в качестве 
страховых платежей, на специальных 
счетах в учреждениях Г осбанка с начис- 
лением 3% в год. С переходом орга- 
нов Госстраха на полный хозяйственный 
расчет появилась возможность занимать- 
ся инвестициями. Правда, в этом направ- 
лении мы делаем пока первые шаги, но, 
надеемся, более широкое развитие ин- 
вестиций позволит в будущем снизить 
ставки по отдельным видам доброволь- 
ного страхования. Кроме того, хотелось 
отметить и такой факт. Расходы на стра- 
хование составляют у нас в стране в 
среднем 6% в о6щ,их эксплуатационных 
расходах на о,с;ин автомобиль, в то 
времі как в ФРГ они достигают 18%. 


— Если вспомнить, что в структуре 
д оходов средней советской семьи рас- 
ходы на приобретение и содержание 
автомобиля составляют около 50% против 
15 — 20% в ФРГ, то дополнительные 
6% на страхование вряд ли могут вызы- 
вать оптимизм. В печати уже появились 
сообщения, что в случае введения обяза- 
тельного страхования гражданской ответ- 
ственности владельцам автомобилей при- 
дется платить еще 60 — 70 рублей ежегод- 
но. Подавляющее большинство наших чи- 
тателей считает, что это неоправданно 
много. Думается, они правы и выход, 
вероятно, в повышении экономической 
эффективности деятельности Госстраха, о 
чем вы только что говорили. Тогда 
страхование гражданской ответствен- 
ности, безусловно необходимое в стране 
с десятками миллионов транспортных 
средств, возможно будет провести без 
увеличения практически вдвое нагрузки 
на семейный бюджет владельцев личных 
автомобилей. 

Завершая нашу беседу, хотелось бы 
задать еще один вопрос. 

Совершенно очевидно, что повыше- 
ние безопасности на наших дорогах 
самым непосредственным образом ска- 
залось бы и на финансовом благопо- 
лучии Госстраха. Известно, что в странах 
развитой автомобилизации страховые 
компании считают выгодным вводить зна- 
чительные льготы для тех, кто ездит 
безаварийно, да и вообще вкладывать 
деньги в мероприятия по повышению 
безопасности движения. Как в этом отно- 
шении обстоят дела у нас! 

— В нашем государственном страхова- 
нии еще не получила нужного развития 
система различных льгот страхователям. 
Например, по действующим правилам 
страхования транспортных средств пос- 
тоянным страхователям предоставляется 
скидка с платежей в размере 10% и 
15% при безаварийном управлении и 
непрерывном страховании в течение со- 
ответственно двух, трех и более лет. 
В то же время за рубежом скидка с 
платежей может достигать 50% и выше. 
Одновременно с этим к неаккуратным 
водителям, которые неоднократно обра- 
щаются за получением страхового воз- 
мещения, применяются санкции в ви- 
де повышения платежа в размере до 
50%. 

В настоящее время готовятся предло- 
жения о применении более широкой 
системы льгот, возможно, параллельно с 
этим будет введена система надбавок к 
страховым платежам. 

Что касается повышения безопасности 
движения, то органы Госстраха ежегодно 
перечисляют на мероприятия по пре- 
дупреждению дорожно-транспортных 
происшествий 4% от всей суммы поступив- 
ших платежей по добровольным видам 
страхования. Например, в 1988 году на 
превентивные мероприятия Госстрах пе- 
речислил более 190 миллионов рублей, 
в том числе 1 1 миллионов от платежей 
по добровольному страхованию тран- 
спортных средств. Причем надо заметить, 
что эффективность использования этих 
средств не зависит от страховых органов. 
Тем не менее мы намерены развивать 
это направление нашей работы: думаем 
о том, как наладить дело таким образом, 
чтобы каждый вложенный нами, а точнее 
говоря, нашими клиентами, рубль дейст- 
вительно работал на безопасность дви- 
жения. 


НЕМНОГО 

СТАТИСТИКИ 

Восемь заводов страны в 1988 году 
изготовили 1 384 909 мотоциклов, мото- 
роллеров и мопедов. В это количество 
включены также спортивные мотоциклы. 

«Ижмаш» — 375 080, в том числе; 


♦ Иж-Пла иета-4 » 


2 990 

«Иж-Планета-5» 

— 

76 994 

♦ Иж-Планета-5К» 


64 763 

«Иж-Юпитер-5» 


3 552 

« Иж-Юпитер-5*0 1 » 


15 194 

«Иж-Юпитер-5К» 


19 738 

«Иж-Юпитер-5-01К» 


191849 

Минский мотоциклетный 

и 

велосипед* 

ный завод — 227 287, в том числе: 

ММВЗ— 3.112.11 


221 437 

ММВЗ‘-3.112.1 

— 

4 877 

ММВЗ— 3.221 «Кросс» 

_ 

917 

ММВЗ— 3.227 «Спорт* 


56 

Рижский мотозавод «Саркана Звайг- 

зне* — • 195 764, в том числе: 


«Рига — 13» 

— 

112 518 

«Рига — 2010* 

— 

533 

«Рига — 22» 


13 

«Рига — 24» 

__ 

56 302 

«Рига — 30» 

— 

26 898 

Ирбитский мотоциклетный 

завод — 

127 400, в том числе: 
«Урал-ИМЗ— 8.103.10» ' 


118 222 

«Урал-ИМЗ— 8.103.30» 

— 

3 166 

«Урал-ИМЗ — 8.201-кросс» 

— 

607 

ИМЗ— 8.903 

— 

4 875 

ИМЗ— 8.923 

— 

249 

ИМЗ— 8.123 

— 

281 

Ковровский завод имени 
рева — 126 000 

В. 

А. Дегтя- 

«Восход» — ЗМ* 


126 000 

Львовский мотозавод - 

- 122 941, в 

том числе: 



ЛМЗ— 2.161 «Карпаты-2С» 

— 

117 220 

ЛМЗ— 2.161.010 

— 

1 421 

ЛМЗ— 2.161Л 

— 

3 640 

ЛМЗ— 2.752 

— 

509 

ЛМЗ— 3.252 

— 

151 

Киевский мотоциклетный 

завод — 

112 441, в том числе: 


» 

«Днепр — 11.02» 

— 

105 094 

«Днепр — 16.01* 

— 

6 745 

МВ— бОбМЛ 

— 

602 

Тульский машиностроительный завод 
имени Рябикова — 97 996, в том 

числе: 



«Тула» ТМЗ— 5.951 


12 000 

«Муравей-2М-01» 

— 

82 140 

«Тулица-02М» 

ТМЗ— 5.301.02 


3 856 


Из общего количества изготовленных 
в 1988 году мототранспортных средств 
516 191 мотоциклы с боковыми 

прицелами, 318 705 — мопеды, 85 996 — 
мотороллеры. 
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і 

«УВАЖАЕИДЯ РЕПДКЦИЯ і» 


ЧИТАТЕЛЬ РАЗМЫШЛЯЕТ, КРИТИКУЕТ, СОВЕТУЕТ 


Все чаще слышишь жалобы на то, что 
'» не уменьшаются очереди на курсы по 
подготовке водителей, что зачисления 
на них ждут по году, а то и по два. 
Как сотрудник отдела по подготовке 
кадров для народного хозяйства ЦК 
ДОСААФ СССР могу подтвердить: все 
это чистая правда. Даже при нынешней 
острой нехватке легковых машин ежегод- 
но в стране продается населению (вклю- 
чая комиссионные) более миллиона авто- 
мобилей. Совсем нетрудно представить 
себе, сколько страждущих сесть за руль 
ожидает очереди, особенно если учесть, 

І что автомобиль становится все более 
«семейным»: его водит муж и жена, взрос- 
лые дети. 

По плану подготоики водителей кате- 
гории «В» на 1989 год предусмотрено 
обучить в организациях ДОСААФ 641 433 
человека. Конечно можно было бы и 
больше дело это не только нужное, 
но и экономически выгодное, — но все 
упирается в постони ный дефицит учебных 
■ автомобилей. То, что предусматривают 

I , Госплан и Госснаб СССР, не в состоянии 
\ обеспечить потребности даже с учетом 

того, что многие учебные автомобили 
давно уже выработали все мыслимые 
и немыслимые норм ы. А положение между 
тем не только не улучшается, а ухудшает- 
ся. На 1989 год ДОСААФ ССЗСР было 
выделено 464 автомобиля «Москвич— 
2141», но ни один не поступит в учебные 
I организации. 

’ Причина? АЗЛК уменьшил производ- 

; ство автомобилей на 22 тысячи против 

плана и в этой ситуации решил про- 
игнорировать оборонное Общество — 

не дать ему машин вообще. 

Прикинем: по существующим нормам 
на каждом автомобиле должно быть 

подготовлено 70 водителей в год, а это 
значит, что на 464 автомобилях можно 
было обучить около 30 тысяч человек. 
За семь лет (примерно столько служит 
учебная машина) эта цифра увеличилась 
I бы почти до двухсот тысяч! 

К чему приводит нехватка учебных 
автомобилей? Не только к очередям на 
два года. К серьезным изъянам в подго- 
I товке водителей, авариям, жертвам. И 

это еще не все. Сейчас пышно расцве- 
тает частное (за болі.шие деньги!) обуче- 
’ ние, всякого рода злоупотребления, 

вплоть до покупки «прав». Неужели 
все это не понятно гем, кто урезает и 
без того хилые фонды на учебные авто- 
мобили? 

Б. ЛИТВИН 

г. Москва 

Сейчас разжигаются страсти вокруг 
«народного автомобиля», который предла- 
гается выпускать в Елабуге. На сегодня 
наша страна, как я слышал, обеспечена 
дорогами общего значения только на 50%, 
а дорогами местного значения всего 
лишь на 6%. И для этих условий пред- 
лагается массовый автомобиль с 12-дюй- 
мовыми колесами и дорожным просветом 
165 мм! Нужно говорить о постановке на 
производство иной, чем «Ока», модели, 
более приспособленной к дорожным ус- 
ловиям страны. 

Н. КОСАКОВСКИН 

Винницкая область, 
с. Флорино 

Итак, зеркало от стекла моей «вось- 
мерки» отвалилось на выбоине тихо, не 
оставив на стекле совершенно никакого 
следа, что само по себе уже признак бра- 
ка. С третьей попытки («Момент» и «Су- 


перцемеит» устранять заводской брак 
отказались) удалось приклеить пластин\ 
эпоксидным клеем, похоже, надежно — 
лишние капельки пришлось удалять чуть 
ли не зубилом. Поверхности предвари 
тельно обезжирил бензином, сушка — на 
ходу, естественно, без зеркала с неделю 
каталась одна пластина. 

Дальше. Зубчатый ремень этой машины 
и за десять цен не найти, так что при- 
ходится следить за его состоянием и натя- 
жением сверхрегулярно. Вот тут-то и 
проявил свой характер третий болт креп- 
ления крышки. Как довести до сведения 
разработчиков этого крепления все про- 
клятия в их адрес со стороны сотен 
тысяч владельцев «восьмерок» и «девя- 
ток». Возможно, оно вполне подходит 
«Порше» — он около миллиона кило- 
метров пробегает без ремонта, да и 
зубчатый ремень там не дефицит, и 
последствия его обрыва не столъ до- 
рогие (кстати, неплохо будет узнать, 
что предусмотрено на этот случай в 
двигателях «2108», как, скажем, сделано 
в «2105»), и сервис у них там несколь- 
ко налаженнее... Короче, пусть виновник 
знает, что в момент попыток закрутить 
этот проклятый болт после очередной 
ревизии ремня мы все посылаем в его 
адрес недобрые пожелания. 

Чтобы реже общаться с этим болтом, 
я вырезал в месте проверки натяжения 
ремня отверстие диаметром 20 мм, предус 
мотрев для него резиновую заглушку, 
и теперь проверяю натяжение ремня 
мизинцем. По крайней мере критическое 
ослабление ремня я определю. 

Кстати, вы подводите ежегодно итоги 
«Советов бывалых». Нужное дело, но 
необходимо выявить и «инициаторов» 
этих советов, по чьим разработкам и кон- 
струкциям больше всего понадобилось 
предложений. 

А. РЯБОКОНЬ 

Херсонская область, 
г. Голая Пристань 


Почему на наших станциях техниче- 
ского обслуживания при любом более или 
менее крупном ремонте надо еще обяза- 
тельно заплатить за ТО? При замене, 
скажем, лобового стекла еще и за ТО-13, 
а это ни много ни мало 33 рубля. 
Замена резины — 28 рублей за ТО. А 
если будешь менять все четыре шины, 
не постесняются «провести» два ТО сразу, 
только ценой чуть поменьше. Скажете, 
что быть такого не может? Не знаю, как 
в других местах, а на ковровской СТО 
очень даже может. Сам сталкивался. 

М. БАЛЫКИН 

г. Ковров 


Прочитал в журнале «Как мы ездим». 
Да, статистика дорожных происшествий 
страшная. Но разве всегда виноваты во- 
дители? Дороги у нас отвратительные, 
как будто никому ничего не надо. К 
примеру, вдоль дороги Братск — пос. 
Порожский “ большая городская свалка, 
которая постоянно горит, и, бывает, не 
едешь, а просто крадешься. Разве трудно 
было предположить, выбирая место для 
свалки? Вот результат — рейсовый авто- 
бус врезался в лесовоз, бревна вошли 
прямо в салон, 15 человек погибли, 20 с 
лишним получили ранения. И я не уверен, 
что кто-нибудь, кроме водителя, за это 
ответит. А люди за чью -то безалаберность 
расплатились своими жизнями. 


В автохозяйствах слаба ремонтная база. 
Приходится самому находиться 9 часов за 
рулем да еще 9 под автобусом, но пча 
тят мне только за 9 часов. Слесарям 
надо ставить магарыч, иначе далеко не 
уедешь. В общем', очень много еще не- 
справедливости. Поэтому, проработав 15 
лет .за рулем, из них последние десять — 
на автобусе, я бросил это занятие и пошел 
в сварщики. 

П. ПЯТАКОВ 

г. Братск 


Из апрельского номера журна та і узнал, 
что «Ижмаш» в 1988 году дклі ен был 
начать выпуск нового мотоцик с двига- 
телем типа «Ямаха-ИксТ-5(Х) Іо сей- 
час 1989 год, а его в произи(; ь-тве нет. 
Если «Ижмаш» не может огімнть эту 
машину, не проще ли ка < і-нибудь 
малорентабельный завод-гиган і ли пред- 
приятие, выпускавшее оборонв іродук- 
цию, перепрофилировать на выь ѵ к такого 
технически сложного изделия’ \ может 
быть эта задача носил ьна дл;* оопера- 
тива или сданного в аренду за сі? 

Н. ГУЗ 

г. Ленинград 


ОБРАТНАЯ СВЯЗЬ РУІ к ІКИ 

Редакция получила ответы ь < ряд пи- 
сем, опубликованных под рубрь> <Й «Ува- 
жаемая редакция!», по вопрі < .«м безо- 
пасности движения. 

Письмо гр-на Бредуна О. А,, опубли- 
кованное в № 12 журнала за 1988 год, 
проверено отделом ГАИ УВД Полтавского 
облисполкома. 

Факты, изложенные в ком подтвер- 
дились. За проявленную волокиту при 
возвращении гр-ну Бредуну О. А. води- 
тельского удостоверения пііспектор по 
административной практике Октябрьско- 
го РОВД т. Верещака И. Я привлечен 
к дисциплинарной ответсті ■ ипости. 

Зам. начальника ОГАИ УВД 
Полтавского облисполкома 

А ЮЗЖУХИН 


Госавтоинспекцией совмес о с предста- 
вителями дорожной органі .. иии обсле- 
дован участок автомоби7Ы:ой дороги 
Ростов-на-Дону — Одесса / * . Херсона, 
о котором шла речь в еи«-ьме гр-на 
Найды А. в рубрике «Увая:аемая редак- 
ция!» (М> 2, 1989 г.). 

В настоящее время перед всеми узло- 
выми примыканиями и пересечениями 
на указанной дороге имеются все необхо- 
димые информационно-указііте.тьные до- 
рожные знаки согласно > .’вержденной 
дислокации. На примыкании бъездной 
дороги (Ростов-на-Дону — десса) и 
подъезда к г. Херсону поми ю ^орожныx 
знаков 5.21.2, указывающих ні равление 
движения на Херсон, Ростов и Каховку, 
установлен дополнительно ука: атель на- 
правления движения к г. Цюрупинску. 
Начальник отдела ГАИ 

Л. ДРОБНИЦКИЙ 

Свои ответы прислали в редакцию так- 
же начальник отделения дорожною над- 
зора ГАИ УВД Кустанайского облиспол- 
кома Е. Сараксин (по письму М. Мурта- 
зина в № 2 журнала за 1989 г.) и началь- 
ник отдела ГАИ УВД Владимирского 
облисполкома Б. Овчинников по письму 
В. Спиридонова (№ 12, 1988 г.). 
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70 ЛЕТ ОТМЕЧАЕТ ПРОФЕССИОНАЛЬНЫЙ СОЮЗ РАБОЧИХ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА 
И ШОССЕЙНЫХ ДОРОГ, В РЯДАХ КОТОРОГО СОСТОЯТ МНОГИЕ ЧИТАТЕЛИ «ЗА РУЛЕМ» — 
ВОДИТЕЛИ-ПРОФЕССИОНАЛЫ. 

Но вряд ли слышали они о том, что их профессиональное объединение зародилось в 
России в начале века, ногда в стране, по существу, еще не было автомобилей. Тем не менее в 
1902 году был создан нелегальный Союз рабочих грузо-катального дела, куда наряду с грузчиками 
вошли транспортные рабочие Петербурга. В годы русской революции 1905 — 1907 гг. подобные 
объединения появились в Москве, Саратове, Нижнем Новгороде и других крупных городах. 

Профессиональный союз рабочих автомобильного транспорта и шоссейных дорог может 
гордиться революционным прошлым своих предшественников. В годы первой мировой войны, 
когда Россия ввезла более 20 тысяч автомобилей, ряды автотранспортников пополнили 
тысячи специалистов автомобильного дела, создавших во многих городах свои нелегальные или 
полулегальные объединения. В 1917-м они стали участниками борьбы за установление Совет- 
ской власти. Только в Москве в дни октябрьских боев в распоряжении Транспортной коллегии 
Моссовета находилось 240 автомобилей, на которых перебрасывали с заводских окраин к 
центру города красногвардейцев, подвозили им оружие и боеприпасы. 

А 1 января 1918 года в Петрограде собрался Всероссийский съезд шоферских союзов 
и автомобильных частей фронта и тыла, который вынес решение о создании единого проф- 
союза транспортников. Осуществить этот замысел удалось позже, лишь в 1919 году, на первом 
Всероссийском съезде транспортных рабочих, проходившем в Москве. 18 сентября съезд 
избрал первый Центральный комитет Всероссийского профсоюза транспортных рабочих, и ату 
дату принято считать днем рождения профессионального союза автотранспортников. 

Корреспондент «За рулем» В. НАУМОВ встретился е председателем ЦК профсоюза рабочих 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог, членом президиума ВЦСПС Л. А. ЯКОВЛЕВЫМ 
и попросил его ответить на несколько вопросов. 

НАС- ЧЕТЫРЕ 

МИЛЛИОНА 


— Лев Афанасьевич, мы не сможем в на- 
шей краткой беседе осветить 70-летний путь, 
пройденный профессиональным объедине- 
нием автотранспортников. Но какие моменты 
его истории вы хотели бы отметитьі 

— Хотелось бы напомнить читателям о том 
времени, когда с выходом на проектную 
мощность реконструированного московского 
автозавода (ныне завод имени И. Лихачева) и 
горьковского наш автотранспорт стал играть 
заметную роль в транспортной системе стра- 
ны (в 1937 году у нас уже было 200 тысяч 
автомобилей отечественного производства). 
Профсоюз автомобилистов тогда многое сде- 
лал для пропаганды идеи автомобилизации, 
подготовки квалифицированных кадров води- 
телей и ремонтников, для совершенствования 
их знаний. По инициативе профсоюзных орга- 
низаций создавались автошколы и автоклубы, 
издавалась специальная литература, все более 
широкую популярность приобретал выходив- 
ший еще с 1923 года ежемесячный научно- 
-гехнический журнал «Автомобильный вест- 
ник», орган ЦК профсоюза (сейчас — орган 
Минавтотранса РСФСР и ЦК профсоюза — 
«Автомобильный транспорт»), устраивались 
спортивно-технические соревнования и авто- 
пробеги. В этой связи не могу не упомянуть 
уникальный по сложности автопробег 1936 
года, в котором участвовали только жен- 
щины. Они проехали около 10 тысяч кило- 
метров по степям Казахстана, пескам Кара- 
кумов, горным дорогам Кавказа, продемон- 
стрировав замечательное профессиональное 
мастерство, а также весьма высокие по тем 
временам качества отечественных автомоби- 
лей ГАЗ — А, ГАЗ — АА, АМО — 3. 

Нем надо сегодня вспомнить и о боевых 
подвигах фронтовых шоферов, воспетых в 
песнях, овеянных легендами, — о защитниках 
Москвы, героях ладожской ледовой Дороги 
жизни, участниках сражений у стен Сталин- 
града, в горах Кавказа, на Курской дуге, на 
подступах к Берлину и во многих других 
местах. За время войны общий объем пере- 
возок автомобильным транспортом составил 
более 625 миллионов тонн — для этого 
потребовалось бы 39 миллионов вагонов! 
Фронтовые дорожники за время войны по- 
строили, отремонтировали и восстановили 
свыше 100 тысяч километров дорог и 1300 
километров мостов, обслужено на пунктах 
технической помощи около 800 тысяч 
машин. Ныне наш профсоюз — его коми- 
тетьі и первичные организации хранят память 
о доблести ветеранов войны и труда. 


— А что же представляет профсоюз авто- 
транспортников сегодня! 

— Он объединяет около 4 миллионов 
человек. Из них 1 миллион 600 тысяч 
трудятся за рулем на общественном тран- 
спорте. 

— Сейчас в печати деятельность профсою- 
зов — не только автотранспортников, но и 
других — подвергается серьезной критике. 
Выдвигаются даже предложения о создании 
новых, «альтернативных» профсоюзов. Что вы 
можете об этом сказать! 

— Для критики в адрес профсоюзов, и 
прежде всего за их недостаточную заботу о 
нуждах трудящихся, есть основания. И доста- 
точно серьезные. Господствовавшие в стране 
командно-административные методы управ- 
ления, несомненно, повлияли на нашу деятель- 
ность, в ней появилось немало элементов 
формально-бюрократического отношения к 
людям, стремления администрировать, огра- 
ничивать профсоюзную демократию. Против 
этих отрицательных явлений разворачивается 
решительная борьба. Но в то же время было 
бы грубой ошибкой ратовать за создание на 
предприятиях новых профсоюзных организа- 
ций со своими профкомами, то есть раска- 
лывать профсоюзное движение. В нынешней 
обстановке как никогда надо сплачивать, кон- 
солидировать усилия трудящихся. Именно это 
гарантирует перестройку на основе решений 
XXVII съезда КПСС и XIX Всесоюзной партий- 
нтзй конференции. В январе 1987 года состоял- 
ся XV съезд нашего профсоюза, определив- 
ший основные направления перестройки его 
деятельности, Сейчас решения съезда мы 
стремимся претворить в жизнь. 

•— Каковы же эти направления! 

— Первостепенное — это внедрение на 
предприятиях автотранспорта полного хозрас- 
чета и самофинансирования. Профсоюзные 
органы ведут обучение трудящихся основам 
конкретной экономики, помогают им освоить 
экономические методы управления хозяйст- 
венной деятельностью и самоуправления, 
предусмотренные Законом о государственном 
предприятии (объединении). Успехи в произ- 
водственной деятельности во многом зависят 
от уровня профессионального мастерства. 
Повышению его способствуют набирающие 
силу всесоюзные конкурсы водителей авто- 
мобилей. В последнем из них в 1987 — 1988 гг. 
приняли участие 1,2 миллиона автомоби- 


листов! Объединяются усилия профкомов и 
советов трудовых коллективов для решения 
важнейших производственных и социальных 
задач. 

— И есть уже какие-то результаты! 

— Да, бесспорно, новые экономические 
отношения, бригадный подряд, внутренний 
хозрасчет способствовали тому, что за три 
года двенадцатой пятилетки производитель- 
ность труда на автомобильном транспорте 
общего пользования (по РСФСР) возросла на 
24% против 4,7% за всю одиннадцатую пяти- 
летку, среднегодовые темпы прироста при- 
были составили 18% при практическом ее 
снижении в прошлой пятилетке. Автотран- 
спортники, дорожники начинают по-настоя- 
щему считать затраты, экономить в большом 
и малом, находить наиболее эффективные ре- 
шения возникающих проблем. Иными слова- 
ми, становятся реальными хозяевами проиа- 
водства. Хотя далеко не все удается. Так, 
коллективные договоры, заключаемые между 
профкомами и администрацией предприятий, 
во многих случаях не стали еще тем доку- 
ментом, который не на бумаге, а реально 
определяет жизнь и развитие трудовых 
коллективов, — в них часто не хватает кон- 
кретности, четкой ориентированности на ре- 
шение социальных проблем. Правда, за два 
года улучшены услрвия труда 175 тысячам 
автомобилистов и Дорожников. Наметилось 
некоторое снижение произвСД-г,т 5 енного трав- 
матизма и аварийности, однако 'Уровень их 
остается все еще высоким. , 

По-прежнему трудно с жильем. Профсоюз- 
ные организации часто выступают инициато- 
рами строительства домов. И хотя темпы 
жилищного строительства за три года возрос- 
ли более чем вдвое, они все еще недо- 
статочны. Многое нужно профсоюзам сделать 
для обеспечения трудящихся полноценным 
горячим питанием, используя опыт тех тер- 
риториальных автотранспортных объедине- 
ний, которые создают свои сельскохозяйст- 
венные комплексы по производству мяса, 
молока, овощей. 

Пожалуй, чуть лучше пошли у нас дела с 
медицинским обслуживанием трудящихся. 
Профкомы стали серьезно вести анализ забо- 
леваемости, принимать меры по ее сокра- 
щению. В результате с 1984 года на многих 
предприятиях идет снижение заболеваемости. 
В 1988 году более 300 тысяч человек попра- 
вили здоровье и отдохнули в санаториях, 
домах отдыха, на туристских базах, в том 
числе более 70 тысяч — в санаториях-про- 
филакториях. 

Поле деятельности профсоюза — это и 
культурно-массовая, и спортивная работа. 
Сейчас в отрасли около 400 домов культуры 
и клубов, в которых действует свыше 7 тысяч 
разных кружков. Расширяется сеть спор- 
тивных сооружений и площадок. Многие 
автотранспортники и дорожники дружны со 
спортом. 

В общем, наш профессиональный союз, 
как и другие, располагает материальной 
базой, накопил определенный опыт и сегодня 
перестраивает в духе времени всю свою 
деятельность. Возвращаясь к одному из пер- 
вьіх ваших вопросов, хочу еще раз подчерк- 
нуть, что было бы в высшей степени не- 
разумно вносить во все это раскол, дезор- 
ганизацию. 

Хотел бы особо отметить важный вклад 
в деятельность профсоюзов на этапе пере- 
стройки, и прежде всего в защиту интере- 
сов трудящихся, который вносят народные 
депутаты СССР, избранные от профессиональ- 
ных союзов. Среди них 15 представляют 
автотранспортников. Депутаты от профсоюзов 
ведут большую работу на местах, многие из 
них избраны в Верховный Совет СССР, участ- 
вуют в работе его комитетов и комиссий, 
палат, вносят и аргументированно отстаивают 
предложения о совершенствовании законо- 
дательства по труду и социальным пробле- 
мам. Конечно, для осуществления этих пред- 
ложений и намеченных профсоюзами планов 
нужно время. Но я убежден в том, что им 
суждено сбыться и что для работников авто- 
мобильного транспорта, например, будут не- 
уклонно улучшаться условия труда, равно как 
и расти социальная защищенность. 
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Музей «За рулем» 


ТАК ДОСТАВАЛСЯ ОПЫТ 


К середине 30-х годов танкостроение 
в СССР сформировалось как самостоя- 
тельная отрасль с ежегодным выпуском 
около 3,5 тысячи машин. Среди них 
преобладали легкие танки со слабым 
вооружением и тонкой противопульвой 
броней. Военное руководство страны по- 
лагало, что залог успеха таких танков 
в их быстроходности. Вторая мировая 
война, начавшаяся 50 лет назад (сен- 
тябрь 1939 года), показала несостоя- 
тельность этих взглядов. Сегодня, с на- 
шим опытом и знаниями, технические 
концепции тех лет кажутся наивными. 
Но не забудем, что мал еще был ин- 
женерный опыт, многое делалось ин- 
туитивно, вслепую. Следствие — серьез- 
ные недостатки боевых машин, замена 
которых началась, по существу, уже в 
ходе войны. Об этом идет речь в рас- 
сказе, которым мы продолжаем публика- 
цию фрагментов из воспоминаний кон- 
структора танков Н. А. Астрова (на- 
чало — см. ЗР, 1989, № 8). 

Большую часть недостатков плавающей 
танкетки Т — 8 7 А, да и следующей, Т — 38, 
предопределили категорические требования 
заказчика. Во-первых, базироваться только 
на двигателях серийных автомобилей, по 
возможности, и на их других узлах. А 
из каких моторов выбирать: ЗИС — 6 или 
ГАЗ — М? Первый для малой амфибии 
быт тяжел (452 кг), плохо вписывался 
в ее корпус. Мотор ГАЗ — М, хотя и ма- 
ломощный (50 л. с.), был легче (252 кг) 
и компактней. Его данные вместе с другим 
обязательным требованием — машина долж- 
на плавать — собственно, определяли 
и габарит корпуса, и массу, и толщины 
брони, и уровень вооруженности, и осталь- 
ные характеристики. 

Вдобавок конструкция Т — 37А страдала 
двумя серьезными недостатками. Тормоза 
механизмов поворота, расположенные вне 
корпуса и на плаву погружавшиеся в воду, 
намокали — в результате танк на время 
'становился неуправляем. Да и при сухих 
тормозах из-за их крайне неудачной конст- 
рукции управляемость (степень торможе- 
ния и радиус поворота) далеко не всегда 
зависела от намерений механика-водителя 
и условий движения. Порой надо было слег- 
ка подправить направление, а тормоз при- 
хватывал намертво — танк делал неожидан- 
но резкий поворот. 

Такая схема пришла к нам вместе с кон- 
струкцией всего танка — от английской 
фирмы «Виккерс». Это, кстати, лишний при- 
мер некритического, подражательного от- 
ношения к зарубежному опыту, в ту пору 
широко бытовавшего в нашем танкострое- 
нии, — вспомним, что Т — 26 происходил 
от «Виккерса», Т — 27 — от «Карден- Ллой- 


да», а ВТ — 2 и его семейство — от «Крис- 
ти». 

Коварство самозахватывающих тормозов 
едва не стоило мне жизни. Жарким лет- 
ним днем мы проводили очередной экс- 
перимент, стремясь поднять скорость плава- 
ния танка. Ездили обыкновенно на Архие- 
рейский пруд, что за Преображенской 
заставой в Москве, или, если требовался 
более протяженный заплыв, — за город, 
на Медвежьи озера. По пути оттуда все и 
произошло. Опыты в тот день закончились 
почти безрезультатно, и, чтобы сколько-ни- 
будь утешиться, я заменил в танкетке Т -— 
37 А штатного водителя и сам взялся за уп- 
равление. 

Предстояло проехать километров 25 по 
Щелковскому шоссе. Двигаясь посередине, я 
мешал автобусу обогнать танк, но внут- 
ри было так шумно, что долго не слышал 
его сигналов. А поняв в чем дело, осторож- 
но повернул рычаг управления вправо, 
чтобы вывести машину на обочину. Тут 
правый тормоз схватил намертво — танк 
оказался в кювете и мигом опрокинулся. 
Первое, что испытал, пока танкетка стояла 
на башне, а я как бы на голове, — 
недоумение. Потом, словно подумав, маши- 
на качнулась и легла на правый бок — 
место водителя оказалось сверху, со сторо- 
ны, не прижатой к земле. Но крышка 
люка передо мной захлопнулась, и первая 
попытка открыть ее оказалась неудачной. 
Обернувшись, я увидел ярко-желтое пламя 
бензина, вытекшего из бака, на перегретый 
двигатель и выхлопные трубы. 

Дело дрянь: бак вот-вот взорвется. Сооб- 
разил, что в танке есть устройство для 
пожаротушения. Но оно, на мое счастье, не 
сработало. Дело в том, что огнегасящая 
смесь при высокой температуре разлагалась, 
превращаясь в фосген, глотнув которого, я 
бы вряд ли написал эти строчки. Однако 
считалось, что это последнее средство борь- 
бы с огнем, и экипаж использует его, 
покидая машину. 

Изо всей мочи налег на крышку люка, 
голова пролезла, но выбраться оказалось 
непросто. Сильно дернувшись, разорвал 
комбинезон, выскочил в обрывках тлеющих 
штанов. Тут подоспела группа наших ма- 
шин, следом возвращавшихся с испытаний, 
и люди стали забрасывать горящую тан- 
кетку землей, благо у всех были лопаты. 
Мало толку, к тому же опасность взрыва 
оставалась. Решили вызвать пожарную ма- 
шину. Это удалось довольно быстро, но, 
когда мы увидели красный автомобиль, 
летевший из Москвы, бак рванул. 

Оказавшись дома, позвонил начальству 
и услышал в ответ спокойное: «Вы-то целы? 
Ну и слава богу, плюньте на это». Дей- 
ствительно, никто никогда не задавал мне 
щекотливых вопросов по поводу ЧП, а тан- 
кетку, понятно, списали в металлолом. 

Кроме уже отмеченных, Т — 37А имел еще 
один крайне серьезный недостаток. Когда 


мы стали получать с ГАЗа задние мосты 
грузовиков, начались поломки их диффе- 
ренциалов — странные, непредсказуемые. 
Одни проходили гарантийный срок безот- 
казно, другие ломались, не выдержав пер- 
вого опробования. Эти поломки приучили 
меня участвовать в осмотре аварийных мос- 
тов, более того, требовать, чтобы их раз- 
бирали только в моем присутствии. Собст- 
венноручная промывка деталей много дает 
для понимания причин поломок и износов, 
работы уплотнений и т. д. С моей точки зре- 
ния, всякий конструктор должен не бояться 
запачкать для этого руки. К сожалению, 
работа главного не всегда это позволяет. 

Однажды меня, можно сказать, на месте 
преступления — у глубокого противня с ке- 
росином — застало заводское и спецмаш- 
трестовскоѳ начальство. Оно крайне неодоб- 
рительно отнеслось к такому поведению глав- 
ного конструктора. 

Жизнь, однако, дала множество приме- 
ров, когда такое скрупулезное изучение де- 
талей меня буквально выручало. Однако, 
признаюсь, оно не помогло выяснить причи- 
ны загадочных поломок дифференциалов 
ГАЗа. Теперь, по прошествии многих лет, 
полагаю, что коэффициенты трения стальных 
шестерен полуосей по чугунным корпусам 
дифференциалов могли существенно разли- 
чаться из-за нестабильности химического 
состава металлов. А эту-то характеристику 
пары «чугун — сталь», от которой в первую 
очередь зависит распределение крутящего 
момента по полуосям, мы в то время не 
изучили. Впрочем, мир праху Т — 37А, 
« урожденному » « Виккерс-Карден- Ллойд » . 

Нам пришлось срочно переконструировать 
эту танкетку, чтобы освободить ее и от 
других недостатков. Зачем? В то время 
свято верили, что малый, именовавшийся 
разведывательным, танк со слабым воору- 
жением (один пулемет калибра 7,62 мм), 
с противопульным бронированием (зато пла- 
вающий!) — соверійеино необходимый, важ- 
ный вид бронетанкового вооружения Крас- 
ной Армии. 

Модернизированный танк с индексом 
Т — 38 получил вместо дифференциального 
механизма поворота бортовые фрикционные 
с ленточными тормозами в корпусе, иной 
привод гребного винта, позволявший вклю- 
чать его без остановки. Перекомпоновав 
машину, сократили ее высоту, увеличили 
опорную базу и понизили центр тяжести. 
Благодаря этому уменьшилось галопиро- 
вание танка, возросла эффективность стрель- 
бы с хода. Повышение боевых свойств 
оказалось довольно заметным, и Т — 38 
после испытаний и, главное, обязательного 
показа И. Сталину был принят к производ- 
ству. В 1936 — 1937 гг. его выпускали на мос- 
ковском заводе, и небольшое количество 
Т — 38 участвовало в Великой Отечественной 
войне, в ее первый период. А Т — 37 А почти 
не был в деле. 
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ИСПОВЕДЬ ПЕРВОПРОХОДЦА 


Устроившись поудобнее в кресле ЯК-40, 
вылетевшего рейсом Москва-— Элиста, я 
раскрыл газету «Советская Калмыкия», 
любезно предложенную стюардессой 
всем пассажирам. Дошел до четвертой 
полосы и... Одного беглого взгляда было 
достаточно, чтобы обнаружить вещь неве- 
роятную — она вся посвящалась материа- 
лам о начавшемся в те дни в Элисте 
розыгрыше Кубка СССР — Кубка журнала 
«За рулем» по мотоболу. Невероятную 
потому, что былая прямо-таки фантасти- 
ческая популярность этого вида спорта 
в Калмыкии в моей памяти почти стер- 
лась и воспринимается сейчас как легенда. 
Неужели все возродилось? Неужели мно- 
гоголосый вопрос «Нет лишнего билета?» 
опять слышится еще на дальних под- 
ходах к мотодрому? 

Все это взволновало не из-за давней 
и не проходящей до сих пор моей 
симпатии к элистинскому клубу «Авто- 
мобилист» — самому титулованному в 
нашем мотоболе. Просто был рад, 
что ошибся, полагая, что эксперимент с 
этой командой в виде перевода ее на 
хозрасчет и полную самоокупаемость 
обречен на неудачу. 

Тут требуется пояснение. Любители 
футбола помнят те недавние времена, 
когда не только специальные спортив- 
ные издания, но и центральные газеты 
вели жаркую дискуссию, как и кому — 
«Днепру» ли, московскому «Спартаку», 
киевскому «Динамо» или «Шахтеру» — 
переходить на хозрасчет и самофинан- 
сирование. По поводу технических видов 
спорта подобной дискуссии не проходило; 
и популярность все же не та, и спе- 
циалистов маловато. Просто ЦК ДОСААФ 
СССР без шумихи разрешил элистин- 
скому «Автомобилисту» и тамошнему же 
спидвейному клубу «Тайфун» в порядке 
эксперимента работать в новых финан- 
совых условиях. 

Вот тут-то и зародились сомнения. 
Будь это решение принято лет 15 назад, 
то выбор «Автомобилиста» был бы по- 
нятен. Элистинские мотоболисты с за- 
видным постоянством ежегодно завоевы- 
вали золотые медали чемпионов Совет- 
ского Союза, они составляли костяк 
сборной команды страны, не знавшей 
себе равных в Кубке Европы. Зрители 
вало/ѵ шли на матчи с участием «Авто- 
моби.іиста», чтобы полюбоваться мастер- 
ствол.* вратаря Н. Белявцева, грозных 
форв рдов Н. Анищенко, В. Кузыченко, 
В. Кр вцова, А. Резникова, ставших впос- 
ледст ии первыми и пока единственными 
в сс етском мотоболе заслуженными 
мест* , ами спорта. Финансовый успех 
тогд< і. ыл гарантирован хотя бы продажей 
вход* ь X билетов. А сейчас? Самый 
беспристрастный арбитр — время — стро- 
го на азал руководителей элистинской 
команды за сиюминутное любование ее 
мощью, за неумение смотреть в завтраш- 
ний день. Уже давно «Автомобилист» 
обосновался в середине турнирной табли- 
цы, и зритель отвернулся от него. 
Какой уж тут хозрасчет... 

В аэропорту меня встретил Николай 


Белявцев, нынешний начальник команды. 
По дороге спросил его: «Зрителей много 
на играх?» «Не густо», — с нескрывае- 
мой грустинкой ответил он. И действи- 
тельно, приехав сразу на мотодром, где 
завершалась очередная встреча кубкового 
турнира, мы увидели полупустые трибу- 
ны. В перерыве я зашел к В. Прика- 
лотину — начальнику СТК ДОСААФ, 
при котором создан «Автомобилист» и 
которому команда полностью в финансо- 
вом отношении подотчетна. И от него 
узнал, что мотоболисты, однако, не 
бедствуют: бухгалтерия выплатила каж- 
дому из них среднемесячную зарплату 
приблизительно в 300 рублей. «Лотерея 
выручает, проводим прямо на стадионе, — 
подытожил он, — но, поверьте, интерес 
к ней ненадолго. Нужны какие-то другие 
способы зарабатывать. Видите, зритель-то 
не особенно идет на мотобол, а спид- 
вей собирает и того меньше. Так что 
на входные билеты надежд мало...» 

В тот же день встретился с главным 
тренером «Автомобилиста» Зурганом 
Бадмаевым. Он был первым вратарем в 
клубе (прежнее его название «Комета») 
и завоевал золотую медаль в первом 
чемпионате СССР. Естественно, и с ним 
говорили о финансовом положении клуба, 
затронули многое из того, что связано 
с созданием штатных команд по спид- 
вею, мотокроссу, мотоболу и переходу 
их на хозрасчет и полную самооку- 
паемость. Для меня все это звучало как 
исповедь первопроходца. 

— Финансовая база нашей команды и 
в годы расцвета и во время упадка, — 
рассказал Зурган, — всегда была прочной.^ 
Но чувствовали мы себя неуютно, посколь-, 
ку существовали на подачки предприятий. 
Иное дело сейчас: у всех появилась 
уверенность, поскольку финансовое поло- 
жение мы создаем сами. Дело даже не 
в зарплате, хотя она стала намного 
больше, что само по себе немаловажно. 
Теперь все у нас строится по принципу 
справедливости, а не прежней уравни- * 
ловки. Хорошо играешь, бережешь техни- 
ку, помогаешь в хозяйственных делах, 
скажем, в распространении билетов 
лотереи, ремонте трибун, приобретении 
призов, — это не останется незамечен- 
ным. Вся команда участвует в обсужде- 
нии проекта моего приказа о повы- 
шении зарплаты отличившимся или вы- 
плате им премиальных. И, можно сказать, 
на глазах меняется психология людей. 
Ведь как раньше было? Получили мото- 
циклы, запасные части к ним, спорт- 
форму. И начиналось нытье — всем все 
надо. Только и слышал; дай, дай, дайі 
Удивительное дело, но сейчас никто не 
просит. Даже старенькую, дырявую фут- 
болку каждый сотню раз постирает и 
залатает, потому что знает — больше 
взял, меньше осталось в общей кассе. 

Держимся мы в основном за счет ло- 
тереи, которую проводим во время 
матчей. Очень в этом нам помогают Сов- 
мин нашей республики, партийные и 
советские организации. Все первые посту- 
пившие в Калмыкию переднеприводные 
автомобили ВАЗа были разыграны на 
нашем мотодроме. Обладатели счастли- 


вых билетов получили много дефицитных 
вещей, которые в свободной продаже і 
приобрести очень сложно. Но не в одной 1 
лотерее, как говорится, счастье, тем более » 
что ее стали использовать и наш спид- ^ 
вейный клуб и футбольная команда, а | 
значит, новизна и связанный с ней интерес 
к выигрышам у жителей Элисты зату- 
хает. Уже сейчас мы задумываемся, как 
восполнить неизбежный финансовый про- 
бел, как и где заработать. 

Планы наши такие. Нам нужны мастер- 
! ские для мелкого ремонта автомоби- 
лей и мотоциклов — каждый из спорт- 
I сменов и механиков «Автомобилиста» і , 
'і способен выполнить эти работы. В перс- ^ 
пективе видится создание платного восста- 
новительного центра с сауной, тренажер- 
ными залами. Он нужен и команде и жи- 
телям города. Неплохо было бы построить | 
или арендовать помещение для коллектив- | 
І'ных членов нашего клуба, где поклон- | 
ники мотобола могли бы по видеомагни- і 
тофону посмотреть запись матчей «Авто- 
мобилиста», фильмы, встретиться со ^ 
спортсменами. А разве не полезно нам 
открыть на некоторых предприятиях 
платные секции мотоспорта, наладить 
выпуск печатной и сувенирной продук- 
ции — буклетов, афиш, программ по | 
техническим видам спорта, значков, маек 
со спортивной символикой. Весьма за- 
манчива идея организации спортивно- | 
эстрадных праздников в Элисте и других 
городах Калмыкии, где мы выступали бы | 
с показательными играми, а художествен- 
ные коллективы демонстрировали бы 
свое искусство. 

Словом, нужны пять-шесть новых на- 
правлений. Причем в каждом из них не 
следует гнаться за большими деньгами. 
Несколько ручейков нам дадут полновод- 
ный доход Но требуются люди, которые 
знают толк в коммерческих делах, нужен 
общественный актив. Пока же основная 
нагрузка на мне и на Белявцеве в ущерб 
нашим прямым обязанностям. Ждать по- 
мощи от СТК? В чем-то он нам помо- 
гает, но и штат у него небольшой, да и 
материальной заинтересованности нет. 

Но вот что еще хуже. Хозрасчет, на 
который мы перешли, половинчатый, 
поскольку мы в плену сотен инструк- 
ций: в них больше «нельзя», чем «можно». 
Нам требуются для лотереи дефицитные 
товары. В наших возможностях приобрес- 
ти их только по безналичному расчету, 
поскольку «живых» денег не имеем. Но 
банк категорически отказывает на том 
основании, что товары, оплаченные таким 
способом, почему-то не входят в план 
товарооборота. Это же парадокс: для 
финансовых органов и в торговле сущест- 
вуют, оказывается, рубли настоящие и не- 
настоящие. Вот и приходится мне идти 
в горисполком с просьбой продать дефи- 
цит с включением в план товарооборота. 

Мягко говоря, вызывает недоумение 
сложившаяся практика финансовых рас- 
четов по линии ДОСААФ. Все, что нам 
нужно, мы должны получать в обкоме 
по его заявкам, а тут требуется самая 
настоящая пробивная сила. Каждый год 
необходимы мотоциклы. Я сам еду на 
ковровский завод, договариваюсь о за- 
казе для клуба, слежу, чтобы техника 
была отправлена на базу ЦК ДОСААФ 
СССР. Затем гоню автобус в Москву 
и получаю по доверенности обкома 
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долгожданные мотоциклы. А потом обком 
снимает с нашего счета 13% от общей 
суммы, уплаченной за машины. Только за 
пользование доверенностью я выклады- 
ваю, к примеру, с десяти машин до- 
полнительно 780 рублей. Дороговато за 
листок бумажки. 

Понадобились амортизаторы для на- 
шего «Икаруса». В ДОСААФ их достать 
невозможно. Договариваюсь на местном 
предприятии. Оно выдает, но я плачу 22 % 
накладных расходов и опять же 13% обко- 
му за его доверенность. 

Вообще централизованное плановое 
снабжение, принятое в ДОСААФ, не 
перестает удивлять. Изредка нам при- 
сылают футболки, но они всегда 48-го 
размера, а вот хоккейные свитеры — 
неизменно 56-го. Получается, что меня 
таким образом вроде бы ориентируют на 
формирование разноразмерной команды: 
под футболки я должен подбирать 
мотоболистов миниатюрных, а под сви- 
тера — гигантов. Поскольку в жизни 
это невозможно, приходится нам ежегод- 
но скидываться по 30 рублей и поку- 
пать майки в магазине. То же самое 
происходит с тренировочными костюма- 
ми. После первой же стирки они умень- 
шаются вдвое. А мячи. Скоро мотоболу 
исполнится тридцать лет, а проблема 
снабжения мячами, которые, кстати, де- 
лают в Ереване, становится все острее. 
Нам поставляют откровенный брак (иного 
мяча не хватает и на одну игру), и то в 
ограниченном количестве. Зато цена вну- 
шительная — 50 рублей за штуку. 

Выходит на деле так; одна организация 
ДОСААФ выпускает по плану бракован- 
ные изделия с немыслимыми расценками, 
а другие, состоящие в этой же системе, 
оплачивают их. Кому это выгодно? Не- 
понятно. 

Все должно быть иначе. Уж коль мы 
на хозрасчете и полной самоокупаемости, 
дайте нам самим проявить инициативу. 
Зарабатываем деньги — имеем право 
на хорошую, добротную спортивную фор- 
му, шлемы и так далее. Ведь все это, 
в том числе и мячи, я могу достать 
сам через те же кооперативы, но нужны 
наличные деньги, а их у нас нет. Любой 
финансовый вопрос вынуждены согласо- 
вывать с СТК, а затем с обкомом 
ДОСААФ. Выходит, рубли, заработанные 
нами, не принадлежат команде. 

Вот я и перехожу к главному. Такая 
форма хозрасчета, на которую мы пе- 
решли, имеет, несомненно, преимуще- 
ства, но она, повторяю, половинчатая. 
Нам нужна полная финансовая самостоя- 
тельность, возможность самим решать, 
что нужно и что не нужно. Только тогда 
я согласился бы взять в штат или по 
трудовому соглашению двух-трех помощ- 
ников, которые занимались бы чисто 
организационными и коммерческими де- 
лами. А команда сама определит по их 
вкладу, сколько им платить. Убытка в 
этом случав не будет. 

...Выключен диктофон. Мы еще долго 
говорили с Зурганом Бадмаевым о проб- 
лемах, связанных с хозрасчетом, и барье- 
рах, которые он на правах первопро- 
ходца вынужден брать самостоятельно, 
без подсказки. Уезжал из Элисты с 
двояким чувством: рад был, что команда 
выдерживает экзамен на самостоятель- 
ность, умение содержать себя собствен- 
ными силами, а в то же время тре- 
вожило: хватит ли у нее инициативы и 
упорства продолжить начатое дело? 

Записал Б. ЛОГИНОВ 


в помощь автошколам ДОСААФ 


АВТОМАТИЧЕСКИЙ 

СИГНАЛИЗАТОР 

ПРЕДУПРЕЖДАЕТ 

НАЕЗД 

Ежедневно тысячи транснорткых» спе- 
циальных и учебных автомобилей обо- 
ронного Общества выходят на улицы и 
дороги страны. В ряде случаев ояи 
эксплуатируются в темное время или при 
плохой видимости. Обучение практичес- 
кому вождению в этих условиях опреде- 
лено программой. 

Даже при самой тщательной подго- 
товке машины к рейсу никто не за- 
страхован от неисправностей и поломок 
в пути. И тогда автомобиль (а иногда и 
колонна), остановленный для ремонта с 
неработающими габаритными фонарями, 
может стать причиной наезда для дру- 
гого автотранспорткого средства. 

Между тем можно использовать авто- 
матический сигнализатор, выдающий се- 
рию предупредительных световых сигна- 
лов красного цвета в направлении 
приближающегося автомобиля. 

Прибор работает в трех режимах: 
«непрерывный*, «ждущий* и «кругло- 
суточный* (схема 1). В первом и вто- 
ром на фотореле подается постоянное 
напряжение источника питания. 

, В режиме «ждущий* фотореле сра- 
батывает только при освещении фото- 
датчика ФД1 и лампы (Л1, Л2, Л8) 
начинают подавать сигнал с частотой 
70 вспышек в минуту, В режиме «не- 


прерывный* параллельно фотодатчику 
подключается резистор, обеспечивающий 
открывание алектронного. ключа в блоке 
фотореле, которое работает в непрерыв- 
ном режиме мигания с такой же ча- 
стотой. В режиме «круглосуточный* 
питание на фотореле поступает через 
реле анализатора общего светового фона 
от света фар автомобилей. При этом 
анали.затор будет срабатывать после рас- 
света и разрыват.) цепь питания фото- 
реле. В сумерки обеспечивается автома- 
тический переход сигнализатора в «жду- 
щий* режим. 

Устройство собрано из доступных де- 
талей и элементов (схема 2). Рассеива- 
тель света в данном случае подобран 
от габаритного фонаря автомобиля 
ЛуАЗ — 968. Прибор можно устанавли- 
вать в салоне автомобиля или крепить 
на кузове. 

Спецификация. Т1, 2. З—КТЗІбГ (Ж)^ 
та— КТбОЗВ; Т4, 6— МП42В; Тб— 

МПЗТА: Т7— П214В; Л1, 2, 3 — МНЗ, 
6Х0,1А*; В1, 2 — П2К; ФД1, 2 — 
СФЗ-1 (СФ4-1); сопротивления МЛТ- 
0,125. Элементы, помеченные на схеме 
звездочкой, подбираются при настрой- 
ке. 

Прибор можно использовать в более 
широком диапачЗоне: на дорожных меха- 
низмах, сельскохозяйственных машинах, 
при ограждении аварийных участков 
дорог и на индивидуальных авто- 
транспортных средствах. 

Разработчикам сигнализатора В. Мол- 
чанову, Б. Урывину и С. Чуйкину 
выданы авторские свидетельства. Изде- 
лие удостоено серебряной медали ВДНХ 
СССР. 


1. функциемальмав «хема 






Принцнпнапьная 
эпектричеекав схема. 


р|і. 
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 



ПРОИЗВОДСТВЕННЫЙ! 

КООПЕРАТИВ 

«ЧЕМПИОН» 

предлагает высшей категории ка- 
чества резиновые армированные ман- 
жеты передней и задней крышки 
коленвала двигателей всех моделей 
ВАЗ (кроме переднеприводных): 

1.1— 40 X 56 X 7 —5 ГОСТ 8752— 
79/2101-1005434 

1.1— 70 X 90 X 10 —5 ГОСТ 8752— 
79/2101-1005160 

Манжеты выполнены из фтор- 
каучука СКФ-32 с товарным знаком 
«С», прошли стендовые испытания в 
загорском филиале НИИРПа и со- 
ответствуют требованиям по нара- 
ботке, герметичности и ширине ра- 
бочей кромки. Высылаются наложен- 
ным платежом населению и гру- 
зовыми посылками станциям техни- 
ческого обслуживания ' по цене 5 и 
6 рублей соответственно. 

Заявки направлять по адресу: 320057, 
Днепропетровск-57, ул. Петра Мои- 
сеенко, в 8. Телефон для справок: 
91-37-87. 


Можно ли лицам, имеющим вре- 
менные водительские удосто- 
верения, заниматься индиви- 
дуальной трудовой деятельно- 
стью по транспортному обслу- 
живанию населения и работать 
в кооперативах водителями! 

Временное водительское удостоверение, 
как известно, выдается на два года лицам, 
впервые получившим право на управление 
транспортными средствами категории «В». 
На этот период для них введен ряд огра- 
ничений с тем, чтобы создать наиболее 
благоприятные условия овладения водитель- 
ским мастерством. Таким образом, занимать- 
ся индивидуальной трудовой деятельнос- 
тью по транспортному обслуживанию насе- 
ления и работать в транспортных кооперати- 
вах в качестве водителя им запрещается. 
Однако по истечении двух лет, когда вре- 
менные удостоверения заменяются на обыч- 
ные с разрешающей отметкой в категории 
«В» и проставлением штампа «Без права 
работы по найму», водители уже могут быть 
допущены к транспортному обслуживанию 
населения как в индивидуальном порядке, 
так и в кооперативах. 


Как оплачивать налог владельцу 
транспортного средства, если в 
соответствующей таблице в Сбер- 
банке он не нашел свою моди- 
фикацию машины! 


Можно ли эксплуатировать 
ЯВУ-350 с боковым прицепом 
для мотоциклов ИЖ! 

Да, в соответствии с письмами 
ВНИИмотопрома № 054/19 от 9.01.1989 г. 
и ГУ ГАИ МВД СССР № 27/Ж— 683 от 
15.02.1989 г. это допускается. 

Выпускаются ли шины 5.60 — 15 
для старых «москвичей»! 

Шина 5.60 — 15 выпускалась и выпускается 
красноярским шинным заводом. В 1988 году 
была изготовлена 81 тысяча шин, а в 1989 и 
1990 гг. планируется произвести по 90 тысяч. 

Параметры транзистора КТ848Л, 
применяемого в коммутаторе ав- 
томобиля ВАЗ — 2108, и его схема 

Транзистор КТ848А, используемый в выход- 
ном каскаде коммутатора 36.3734, имеет в 
нормальных климатических условиях следую- 
щие классификационные параметры. Обрат- 
ный ток коллектор — эмиттер (при Кбэ= 
= 1000 Ом, Ѵ^^=400 В) — Ікэг^ЗмА. Стати- 
ческий коэффициент передачи тока в схеме 
с общим эмиттером (при 1к= 1 5 А, Ѵкэ=5 В) — 
Ь 2 |з не менее 20. Напряжение насыщения 
коллектор — эмиттер (при Ік = 10 А, Іб == 
= 0,15 А) — Ѵкэ нас = 2 В. Граничное напря- 
жение (при Ік = 5 А, Г = 1,5 мГн) Ѵкэ огр = 
= 400 В. 

Приводим электрическую принципиальную 
схему транзистора. 


Ч- 4 


Журнал «За рулем» дважды обра- 
щался к проблеме защиты крон- 
штейна в передней подвеске ВАЗ — 
2108 и «2109» (1989, № 2 и 5). К 
тому, что было сказано, можно только 
добавить еще одно соображение: 
при ударе о препятствие и раз- 
рушении кронштейна нередко обры- 
ваются гайки его крепления, рас- 
положенные внутри балки передней 
подвески. А в этом случае ремонт 
становится делом и сложным, и 
неоправданно дорогим. 



Кооператив «ДИФФЕРЕНТ» ре- 
комендует для защиты кронштейна 
оригинальные кожухи. Они крепятся 
в трех точках и надежно защищают 
уязвимую деталь, поскольку при ударе 
сами частично деформируются, при- 
нимая на себя энергию разрушения. 
Цена комплекта (два кожуха) — 
12 рублей. Приобрести их можно по 
почте наложенным платежом. Адрес 
для заявок: 109456, Москва, або- 
нементный ящик Ж-456, кооператив 
«Дифферент». 

От торгово-оптовых организаций 
принимаются заявки на поставку за- 
щитных кожухов по льготной цене. 


Таблица, о которой идет речь, является 
примерной. Поэтому в каждом конкретном 
случае сумму налога надо подсчитать по 
ставкам с одной лошадиной силы, исходя 
из той мощности мотора, которая указана 
в техническом паспорте завода-изготовителя. 



Как оценивается качество наших 
мотоциклов! 

Два важнейших показателя, по которым в 
целом можно оценить качество товаров 
бытового назначения, в том числе и мотоцик- 
лов, — это количество рекламаций, поданных 
за определенный срок, а также количество 
изделий, потребовавших в тот же срок га- 
рантийного ремонта. 

О том, как за последние два года обстояло 
дело с отечественными мотоциклами по этим 
показателям, дал информацию журнал «Вест- 
ник статистики» (1989, № 5, с. 52). * 

Число рекламаций на мотоциклы отече- 
ственных заводов составило в 1987 году — 
19,4 тысячи, а в 1988-м — 14,9 тысячи. 
Что касается гарантийного ремонта, то в 1987 
году ему подверглось 8,5 тысячи машин, а в 
1988-м — 7,6 тысячи. 

В какие годы выпускались основ- 
ные модели автомобилей ВАЗ! 

ВАЗ— 2101: 1970—1983 гг.; «2102»: 1974— 
1985; «2103»: 1973—1984; «21011»; 1974— 
1983; «21013»: 1977—1988; «2106»: с 1976; 
«2121»: с 1977; «2105»: с 1980; «2107»: с 1982; 
«2104»: с 1984; «2108» — с 1984; «2109» — с 
1987 г. 

Таблицы технических характеристик журнал 
публиковал в № 4 за 1981 г. («Самые разные 
ВАЗы»), № 8 за 1982 г. («Восемнадцать 
моделей ВАЗ»), N9 8 за 1986 г. («Какой нам 
нужен автомобиль?»), № 1 за 1988 г. («Наши 
переднеприводные»). 


Как проверить правильность ме- 
ток на шестернях газораспре- 
деления мотоцикла М67! 

На ведущей шестерне метка должна на- 
ходиться на 7-м зубе от шпоночного паза, 
если считать против часовой стрелки. На 
ведомой — на 13-й впадине от шпоноч- 
ного паза. 

Как обозначаются двигатели ЗМЗ 
для легковых автомобилей! 

На ГАЗ — 24-10 устанавливаются моторы 
разных модификаций, имеющие следующие 
обозначения и характеристики. 

402 А" 000000 ★87 — двигатель ЗМЗ-402.10 
со степенью сжатия 8,2, рассчитанный на 
бензин АИ-93. 

4021 ★ 000000 ★87 — двигатель ЗМЗ- 

4021.10 со степенью сжатия 6,7, рассчитанный 
на А-76. 

Модель двигателя, номер его и год вы- 
пуска указаны на площадке блока цилинд- 
ров с левой стороны по ходу автомобиля. 

Степень сжатия определяется высотой 
головки цилиндров. Размер от плоскости 
прилегания крышки коромысел до нижней 
плоскости головки, которая сопрягается с 
прокладкой блока, должен быть 98 мм для 
двигателя 4021.10 и 94,4 мм — для 402.10. 
Если указанные на площадке блока цилинд- 
ров данные не соответствуют высоте голов- 
ки, модель двигателя определяется высотой 
головки цилиндров. 
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ТЕ СЛЕТЫ 
В ПАМЯТИ 
ХРАНЯ 

Заметки по поводу XVI между- 
народных соревнований на до- 
рожных мотоциклах 

Так называют сегодня некогда попу- 
лярные «Слеты друзей ЯВЫ», которые 
родились и какое-то время продолжали 
жить именно как слеты. Никаких тебе 
формальностей, никаких регламентаций. 
Хочешь участвовать — пришли заблаго- 
временно командную заявку да имей со- 
ответствующую подготовку. Помню, как 
радовались мы тому, что год от года рос- 
ло их количество: четырнадцать, во- 
семнадцать, двадцать две! Аж из Вла- 
дивостока приезжали «явисты*. Помню и 
другое: с какими сложностями уда- 
валось найти устроителя очередного сле- 
та. То это был горсовет по туриз- 
му, то совет ДОАМ, то ЦК ДОСААФ 
республики, то ЦК профсою.за. И каж- 
дый раз до последнего часа уйма сог- 
ласований, волнений: а не сорвется ли? 

С тех пор, как эти встречи взял 
под свое крыло ЦК ДОСААФ СССР и 
они вошли в спортивный календарь, 
все покатилось по накатанной для со- 
ревнований такого уровня колее: зара- 
нее определялись состав участников, 
место, время, смета и т. д. Радоваться 
бы этому. Да вот как-то не получается. 
Не получается потому, что слеты с их 
энтузиазмом, дружеской атмосферой, об- 
щением — всем тем, что объединяло 
в ту пору молодых мотоциклистов, — 
можно сказать, канули в Лету. А мес- 
то их заняли «международные сорев- 
нования на дорожных мотоциклах» — 
встречи нескольких советских и трех- 
четырех чехословацких команд. 

Нет, не' подумайте, что я хочу бросить 
тень на организаторов очередных со- 
ревнований, проходивших на этот раз в 
Минске. Они здесь совсем ни при чем. 
Белорусские товарищи, начиная с ра- 
ботников ЦК ДОСААФ республики 
и республиканского автомотоклуба и 
кончая техническими службами, как и 
обычно, постарались, чтобы все было 
как надо. Одно только слово «Рауби- 
чи», где проходили соревнования, гово- 
рит о многом: прекрасная олимпийс- 
кая база, известная далеко за пределами 
страны. И все-таки немного грустно 
было видеть слоняющихся по вечерам 
без дела участников, «замкнутые в себе» 
команды из 11 наших городов и вспо- 
минать былые походные биваки, костры, 
песни, бурные обсуждения достоинств 
и недостатков ЯВЫ, разного рода усо- 
вершенствований, что предлагали сами 
владельцы машин. На этот раз (как, 
впрочем, вообще в последнее время) 
не удалось даже провести один из кон- 
курсов на призы «За рулем» — на луч- 
шее туристское оснащение мотоцикла. 
Не было желающих. 

Вроде бы все сохранилось в програм- 
ме нынешних соревнований от былых 
слетов; слалом, спринт, триал, преодоле- 
ние полосы препятствий и наши жур- 
нальные конкурсы, и консультации спе- 
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циалмстов заводов ЯВЫ и 43, а былой 
атмосферы нет и в помине, но зато есть 
спорт в чистом виде, вызывающий, кста- 
ти говоря, тоже немало нареканий уча- 
стников, прежде всего из-за сложности 
упражнений триала для дорожных ма- 
шин. 

Пусть вам не кажется, что автором 
владеет «тоска по прошлому». Нет, неве- 
селые мысли о настоящем побуждают 
вспоминать о тех уже давних встречах, 
которые, получи новый импульс, в наши 
дни могли бы, наверно, стать подспорь- 
ем в мотористическом, как говорят 
наши друзья из Чехословакии, воспита- 
нии молодежи. Сколько сегодня разго- 
воров о том, как вернуть наших под- 
ростков и юношей в лоно полезных ув- 
лечений, о причинах появления рокеров, 
других объединений неформалов «на 
базе мотоциклов». Так может быть 
вспомнить о «Слетах друзей ЯВЫ и 
43» да и добавить еще слеты друзей 
минских, ковровских, ижевских мо- 
тоциклов, причем и в масштабах города, 
области, республики. 

Более миллиона трехсот тысяч мо- 
тоциклов, мопедов, мотороллеров произ- 
водят наши заводы, а еще ЯВА и 43 — 
без малого полтора миллиона в год. 
Из них может быть половину, а может 
две трети покупают юные, молодые люди. 

А что имеют они для общения по 
интересам, кроме сборищ у сараев, где 
хранят свои машины, и пугающих всех 
ночных выездов? Куда еще направить 
им свою энергию? Возрождение слетов с 
их демократичностью, незаорганизован- 
ностью — один из шансов, который не 
стоит упускать. Это не нами придумано, 
об этом говорили все участники встречи. 

Одно из мнений хотелось бы при- 
вести здесь полностью, оно принадлежит 
руководителю чехословацкой спортив- 
ной делегации, которая включала три 
команды («Прага-1», «Прага-2» и 
«ЯВА»), заместителю председателя ЦК 
СВАЗАРМа Карелу Галбиху: «Сем- 
надцатую встречу мы хотим провести у 
нас, в Бенишове, как слет молодых. 
Пригласим представителей из Болгарии 
и ГДР. Такие встречи должны объе- 
динять молодежь, стать настоящими сле- 
тами друзей. Соревнования у нас тоже 
будут, но проще — не такие, чтобы 
ломать свои мотоциклы. Главное — 
встретиться, обменяться мнениями, по- 
петь, потанцевать, как это принято на 
туристских встречах». 

Так может быть стоит прислушать- 
ся к этому и возродить наши слеты? 
Только сразу можно сказать: ничего из 
этого не выйдет, если Федерация мо- 
тоспорта СССР и ЦАМК будут кивать 
на ДОАМ, те в свою очередь — > 
на Центральный совет по туризму и экс- 
курсиям, а еще дальше — на комсо- 
мол. Есть прямой смысл один раз всем 
сесть за стол и решить, как сообща 
реанимировать слеты, но на более ши- 
рокой, по-настоящему массовой основе. 

Е. КОВРИЖЁНКО 
Фото А. Елисоом 

РЕЗУЛЬТАТЫ СОРЕВНОВАНИЙ 

Командный зачет: 1. «Прага-2» (ЧССР); 

2. «Рига* (Латвийская ССР); 3. «Прага-1* 
(ЧССР). Личный зачет (мно^обо^рье). Жен- 
щины: 1. А. Пуриня («Рига», Латвийская 
ССР); 2. В. В<}!нешова («Прагв-1», ЧССР); 

3. С. Дуфкова («Прага-2*, ЧССР). Мужчины: 

1. X. Силтумс («Елгава», Латвийская ССР); 

2. У. Мушкевицс («Елгава», Латвийская 
ССР); 3. Ю. Валѳйнис («Рига», Латвий- 
ская ССР). 


ЗА РУБЕЖОМ 



Поселок называется Кварцевые Холмы — 
Квортс Хиллс. Это в Калифорнии. Там живет 
уже упоминавшийся в журнале Боб Атгард, 
пожарник из аэропорта в Палмдейле. Его 
хобби — автомобильные кроссы, «офф-роуд- 
рейсинг», как их называют в Америке. После 
встречи на высшем уровне Горбачев — Рей- 
ган сын норвежских эмигрантов решил соз- 
дать советско-американскую команду по 
кроссу. 

«Каждый из нас должен на своем уровне 
развивать то, что начали президенты наших 
стран», — полагает Боб. Два года он потратил 
на создание команды «США — СССР». Пере- 
писка с госдепом, поиски спонсоров, приоб- 
ретение и подготовка машин, организация 
рекламы и, наконец, приглашение совет- 
ской спортивной делегации, 

С нашей стороны свой вклад в реализацию 
идеи Атгарда внесла внешнеэкономическая 
фирма «Инфолайн» Агентства печати «Но- 
вости», а также сотрудник этого агентства 
Владимир Курило, имя которого тоже уже 
знакомо читателям «За рулем». Кстати, из 
прежних публикаций журнала Они знают о 
том, как развивались первые советско- 
американские контакты в автоспорте. По ста- 
тье Николая Больших о кроссе-марафоне «Ба- 
ха-1000», дебюте советских картингистов 
в США. И вот следующий шаг: в составе 
единой команды Атгард и Григорьев выходят 
на старт «Минт-400», выматывающего кросса 
по скалистым отрогам Сьерра-Невады. Их 
машина — одноместный кроссовый авто- 
мобиль, гоночную сущность которого едва 
маскировали панели от старинного «Фольксва- 
гена». Сзади — форсированный двигатель 
от того же «жука» — «воздушник» рабочим 
объемом 2300 см^ и мощностью 200 л. с. 

Мы приземлились в аэропорту Лос-Анд- 
желеса и попали в объятия Атгарда. А на 
другой день, погрузившись в шестиместную 
кабину легкого грузовика «Шевроле-силь- 
верадо», двинулись в Лонг-Бич. Там очеред- 
ной этап первенства США по кольцевым 
гонкам на машинах формулы «Инди» — 
2600 см*, турбонаддув, мощность около 
700 л. с. Только прибыли, а Боб уже знако- 
мит нас со «звездами». Вот четырехкратный 
победитель гонок в Индианаполисе Данни 
Салливен, потом жмем руку Эмерсону 


Фиттипальди, бразильцу, двукратному чем- 
пиону мира по кольцу. Он предлагает Гри- 
горьеву залезть в свой 700-сильный «Пенске- 
ПК-17». Алексей втискивается в него, словно 
рука в перчатку, А Боб торопит — надо 
обязательно встретиться еще с Джеймсом 
Александером — он отвечает за спортив- 
ные дела «Гудьира», поприветствовать Криса 
Экономяки, одного из ведущих в Америке 
автомобильных журналистов, наконец, сфото- 
графироваться с Линдой Воугн, без которой, 
как без флажка стартера, не обходятся ни 
одни серьезные гонки в США. 

А потом над трассой «Лонг-Бич» взревели 
моторы. Мы увидели четкую, как в гонках 
формулы 1, работу механиков, двухчасовую 
борьбу 29 гонщиков (среди них — десятеро 
иностранцев) на такой сложной трассе, что 
и представить трудно. Победил Ал Ансер- 
младший, который, выступая за рулем «Лола- 
Т8900», набрал... 117 660 долларов призовых 
денег. Да-да, именно так оцениваются здесь 
спортивные результаты, а очки и прочее 
— это уже для специалистов. Его спонсо- 
рами были пивная компания «Строу» и 
фирма, выпускающая моторные масла, «Вэл- 
волайн». Фиттипальди, за которого мы болели, 
финишировал третьим. В судейском протоко- 
ле рядом с его средней скоростью 
(136,53 км/ч) значился другой результат — 
64 500 долларов. Такова Америка. 

Но Америка измеряет достоинства чело- 
века не только в долларах. Две недели, про- 
веденные с Бобом и его механиком, откры- 
ли нам в американцах безграничное дру- 
желюбие и сердечность, настойчивость и тру- 
долюбие. Они ценят эти черты в других, и, 
может быть, поэтому механик Рич целый 
день возил нас по своему городку, Ланкастеру, 
знакомя с приятелями и родственниками. 
Мы побывали у стеклодува, зубного техни- 
ка, автомеханика и всюду встречали самый 
дружеский прием. Как и Боб, они стремились 
на своем уровне развивать дело, начатое 
Горбачевым и Рейганом. Но вернемся не- 
много назад. 

Наш путь — из Лос-Анджелеса в Лас-Вегас, 
место проведения кросса «Минт-400», проле- 
гал по автостраде. Не превышаем лимит 
скорости — 55 миль в час, то есть 88 км/ч. 
Шесть полос «хайвея». Водители едут, словно 
оседлав невидимый рельс. Они не стремят- 
ся обязательно заполнить образующиеся в ря- 
дах пустоты. 

Почти целый час мчимся по автостраде. 
Справа и слева — одни и те же машины, 
одни и те же люди. Никто никого не об- 
гоняет. Переговариваются на ходу, опустив 
боковое стекло. Снаружи жарко, градусов 
тридцать. Но мы не опускаем стекол, не 
открываем люк в крыше. Как и большинство 
автомобилей в этом южном штате, наш — 
с кондиционером. Американцы уважают ком- 
форт, в том числе и в машине. Автоматиче- 
ские трансмиссии, электрические стекло- 
подъемники, кондиционеры, сиденья с па- 
мятью на регулировку ведут свою историю 
с американских моделей. 

Вокруг нас — море машин. Модели деся- 
тилетней давности редкость, а появление во 
втором ряду справа «Шевроле» модели 
«Бель-эйр» 1955 года привело Боба в вос- 
торг — музейный экспонат. 

Почти четверть легковых машин на дорогах 
импортные, преимущественно японские. Из 
европейских марок — «мерседес-бенцы», 
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БМВ, «фольксвагены», «ягуары», «рено». Уди- 
вило, что почти каждый десятый автомобиль 
на дороге — джип. Их выпускают все три 
автомобильные монополии США. Только 
«Крайслер» в прошлом году изготовил 253 
тысячи джипов. 

Очень мало попадалось грузовиков, напо- 
минающих наши ГАЗы или ЗИЛы. Такие не- 
популярны. Зато много легких грузовиков, 
пикапов со сдвоенными кабинами, а также 
тяжелых «седельников»: «Кенворт», «Пи- 
тербилт», «Фрейтлайнер», «Макк», «Интер- 
нейшнл». 

Дорожная полиция встречалась редко. Это, 
как правило, рослые, почти двухметровые 
молодцы на «хврлей-давидсонах» с моторами 
50—55 л. с. Среди полицейских немало 
негров. Аварии? Мы в общей сложности прое- 
хали километров 700—800 и не видели ни 
одной. 

Америка. На ее дорогах сейчас 135,6 мил- 
лиона легковых машин — в среднем одна 
на двух жителей. Проезжая небольшие про- 
винциальные городки, мы видели бесчислен- 
ные мастерские по ремонту электрообору- 
дования, шин, кузовов, колонки, громадные 
площадки, где продаются подержанные ав- 
томобили. В городах бросаются в глаза 
пяти-, шестиэтажные стоянки, многочислен- 
ные паркинги, магазины, где торгуют новыми 
машинами. 

Когда поздно вечером мы подъезжали к 
Лас-Вегасу, над городом светилось зарево. 
Свыше трех сотен отелей в сиянии реклам, 
казино, рестораны, магазины. Игорные дома 
работают круглые сутки. 

Внедорожные гонки «Минт-400» («Минт» — 
по-русски мята) состоялись в 22-й раз. Дис- 
танция их была определена я 400 англий- 
ских миль (676 километров). Сегодня эти со- 
ревнования — один из десяти этапов амери- 
канского чемпионата по кроссу. В них спорт- 
смены выступают на машинах 15 классов, 
пикапах, джипах, багги, легковых автомоби- 
лях. Рекордным был 1981 год, когда на старт 
вышло 508 машин. На этот раз оказалось «все- 
го» 378. 

Наш класс назывался 5-м — багги типа 
«Баха». В нем — 18 участников на машинах, 
выпущенных небольшими специализирован- 
ными калифорнийскими фирмами «Джимко», 


Типичный одноместный автомобиль для 
американских внедорожных гонок — «Ченоутм 
^ с мотором «Порше». Обратите внимание 
^ на очень большой дорожный просвет. 


В ходе гонки на трассе в Лонг-Бич 
механики команды «Крако» за 17 секунд 
заменяли все колеса гоночного автомобиля 
и заправляли топливный бак. За их работой 
сама машина едва заметна. 


На улице Фримонт, как и на других ма- 
гистралях Лас-Вегаса, не видно припврко- 
ванных автомобилей. Их место — на много- 
этажных стоянках, одну из которых хорошо 
видно в центре снимка, помещенного рядом. 


«Рейско», «Чемоут», «Меко». Они оснащаются 
моторами воздушного охлаждения «Порше» 
или «Фольксваген» (стоит ли удивляться, 
что минувшей зимой на нашей «Гонке «звезд» 
победил финн на «Фольксвагене»). Подвес- 
ка — по кинематической схеме аналогична 
той, что у «жука». У каждого колеса — 
три-четыре амортизатора «Бильштайн», ход 
колес — около 300 мм. Дорожный просвет — 
400 мм. Рулевой механизм снабжен гид- 
роусилителем. Рама очень жесткая, сварен- 
ная в виде фермы из труб. Масса машины 
600—900 кг. 

в целом автомобили очень хороши, и для 
них не страшны будут сюрпризы трассы. 
К такому выводу мы пришли, ознакомив- 
шись с машинами участников и автомоби- 
лем Боба. 

Стартовали рано утром — один за другим 
через 30 секунд. Боб ушел на дистанцию 
в 7.57. Он скрылся в густых клубах тонкой, 
как цемент, пыли, чтобы через 3 чеса 23 ми- 
нуты прийти в боксы для заправки и ремон- 
та. В машину положили два запасных рем- 
ня (вентилятора и гидроусилителя), свечу, 
заменили колеса с помятыми ободеми и че- 
рез 12 минут — вперед. Теперь за рулем 
Григорьев. Он прошел второй круг за 3 часа 
30 минут, потратив 40 минут на поиски бен- 
зина для дозаправки. Теперь 1 1 минут 



► 


Машина «Джимко-фольксваген-баха-баг» 
команды «СССР — США» на дистанции кросса. 
За рулем — А. Григорьев. 

Алексей Григорьев примеряется к «Пенске- 
ПК-17» Эмерсона Фиттипальди. Рядом — на- 
парник советского гонщика. Боб Атгард. 


ремонта, и на дистанции — Боб. Он закон- 
чил свой круг через 3 часа 43 минуты. На 
последний идти вновь Григорьеву. Отрегули- 
ровано буксующее сцепление, заменены 
колеса. Гонщик тщательно крепит к шлему 
шланг, по которому вентилятор гонит свежий 
воздух. Застегивает накидку между шлемом 
и плечами — она защищает от пыли. Затя- 
гивает широкий предохранительный пояс. Боб 
предупреждает — будь осторожен, не ра- 
ботает стартер. 

Григорьев срывается с места. Наш экипаж 
идет вторым в классе и 28-м в абсолют- 
ном зачете. Опускается ночь. Борьбу продол- 
жают лишь треть участников. По каменистой 
пустыне шарят фары. Каи там наш автомо- 
биль? Потом Григорьев расскажет, что весь 
круг руль приходилось стискивать обеими 
руками. При переключении передач еле 
хватало сил держать его одной рукой. 

В 21.30 кончился аккумулятор — погасли 
фары, затих мотор. Соперники в пыли и тьме 
проносились мимо. Неудача — мята оказалась 
горькой на вкус. Что поделать, очень много 
энергии приложила команда «США — СССР», 
но не хватило малости — четкой организации 
работы обслуживающей бригады. Боб но ус- 
пел выставить свой автомобиль на трениров- 
ку. Трудно его упрекнуть — он крутился 
как любой американец, стремящийся схватить 
Госпожу Удачу за руку. «Но все еще впере- 
ди, — заметил Курило, — АПН, которое 
я представляю, готово поддерживать команду 
«США— СССР». 

«Наша новая попытка, — заключил Ат- 
гард, — итог большой работы многих людей. 
В дальнейшем, с накопленхем опыта мож- 
но рассчитывать на успех». 

А вот что сказал Д. Александер, предста- 
витель фирмы «Гудьир»: «Участие русских 
во внедорожных гонках — у нас впервые, 
насколько я знаю. Я рад, что «Гудьир» вы- 
ступил спонсором этих джентльменов. На- 
стоящие бойцы! Да и с точки зрения меж- 
дународных отношений, надеюсь, они сыг- 
рали положительную роль. И уж в любом 
случае все мы обрели новых друзей». 

И, наконец, мнение другого нашего спонсо- 
ра. Д. Биньон, президент правления отеля 
«Подкова», выразив свое удовлетворение 
стартом советского гонщика в кроссе «Минт- 
400», отметил: «У нас прежде выступа- 
ли спортсмены из Японии, Мексики, Кана- 
ды, Франции. Участие русских придает этим 
соревнованиям большое международное 
значение». 

Да, вкус мяты не так-то уж горек. 

Л. ШУГУЯОВ, 

США, спец. корр. «За рулем» 

Ліс-Вегае 
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СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


КАМАЗЫ 

ОЛЯ 

СЕВЕРА 



Объяідинение «КамАЗ» разработало и пла- 
нирует к серийному выпуску автомобили в 
так называемом северном исполнении — са- 
мосвал «551101» и седельный тягач «541121». 
Готовятся к производству и полноприводные 
модификации в северном варианте. Все они 
рассчитаны на эксплуатацию при темпера- 
туре воздуха до —50® С (испытания прово- 
дились даже при — 60® С, как требует ГОСТ, 
правда, в климатической камере, поскольку 
до такого уровня температура опускается 
нечасто). 

Северные модификации сохранили основ- 
ные характеристики базовых моделей. Так, 
самосвал рассчитан на 10 тонн груза, 
полноприводные грузовики — на 6 тонн, 
тягач — на полуприцеп полной массой 26 тонн. 
В то ' же время в конструкцию и комплек- 
тацию внесены довольно многочисленные 
изменения для того, чтобы обеспечить надеж- 
ную эксплуатацию и облегчить обслужива- 
ние в холодном климате и при тяжелых 
дорожных условиях. 

Прежде всего это относится к двигателю 
и его системам. Введен теплообменник для 
подогрева топлива охлаждающей жидкостью. 
Совмещены точки забора и слива горючего 
в бак — теперь стекающее топливо подогре- 
вает подаваемое, а также фильтр. Перенесен 
в подкапотное пространство топливный 
фильтр грубой очистки. На 40% увеличено 
сечение топливопроводов. Все это сделано, 
чтобы при пониженных температурах обес- 
печить нормальную подачу топлива. 

Кроме того, дополнительно установлен 
ручной насос для прокачки топливной систе- 
мы. Введен «зимний» забор воздуха из под- 
капотного пространства. Двигатель также зак- 
рыт термоиэолирующими кожухами. Впускная 
труба выведена на правую сторону, чтобы 
облако отработавших газов не ухудшало ви- 
димость. Применен генератор увеличенной 
мощности — 1000 Вт, предусмотрены установ- 
ка аккумуляторных батарей со встроенным 
регулируемым и работающим в автомати- 
ческом режиме подогревом электролита, 
а также подключение к внешнему источнику 


для подогрева батареи и пуска двигателя. 

Автономный пуск обеспечивает подогре- 
ватель типа ПЖД-30 с отдельным бачком 
для топлива. На автомобилях предусмотре- 
ны резинотехнические детали, шины, пнев- 
моаппаратура и электроприборы в холодо- 
стойком (до —60® С) исполнении «ХЛ». 

Не менее надежно защищены от холода 
водитель и пассажиры. Кабина дополнитель- 
но утеплена сипроном, имеет двойное остек- 
ление ветрового окна и форточек. Опус- 
кные стекла одинарные, задних окон нет. 
Сиденья водителя и пассажиров — с обив- 
кой из ткани и дополнительным утепле- 
нием, спальное место также утеплено сип- 
роном и укомплектовано спальным мешком. 
Кроме того, в штатное оборудование маши- 
ны включены приемник, термос и бачок для 
питьевой воды. 

С целью повысить проходимость, облегчить 
движение по обледенелым дорогам уста- 
новлены блокируемые межколесные диф- 
ференциалы, шины с развитым протектором, 
главные передачи с наибольшим (7,22) пере- 
даточным числом из имеющихся в распоря- 
жении. Штатное оборудование включает по- 
воротный прожектор на крыше и цепи про- 
тивоскольжения. 

Обширна группа усовершенствований, 
призванных повысить эксплуатационные свой- 
ства автомобилей для Севера; увеличен объем 
топливного бака (340 вместо 240 л), самосвалы 
оборудованы десятиступенчатой коробкой пе- 
редач, выводами пневмо- и электросистем, 
а также буксирным прибором для работы 
с прицепом. Допустимость такой эксплуата- 
ции подтверждена испытаниями и многолет- 
ней практикой. 

Облегчить обслуживание и ремонт поможет 
инструмент с теплоизолирующим покрытием. 


КамАЗ— 420801. Фото М. Медведева 


термодинамическая (без применения спирта) 
осушка воздуха в пневмоприводе тормозов. 
Расширена номенклатура запчастей, увели- 
чены нормы их расхода. 

Приемочные испытания прошел еще один 
автомобиль, также предназначенный в основ- 
ном для работы в труднодоступных районах 
с суровым климатом, КамАЗ— 420801 . Ввиду 
специфики эксплуатации такие машины вы- 
делены в особую группу типажа под наз- 
ванием «Транспортные средства для пере- 
возки вахтовых бригад». Они доставляют на 
объекты строителей газо- и нефтепроводов, 
дорог, геологов, мелиораторов. Как и од- 
нотипные НЗ АС-4947, НЗАС-3964 (ЗР, 1985, 
11 — ред), он готовится к выпуску на 
Нефтекамском заводе автосамосвалов, вхо- 
дящем в объединение «КамАЗ». 

Поскольку базовый автомобиль КамАЗ — 
4310 имеет кабину над двигателем, на его ра- 
му удалось установить более вместительный, 
чем на «Урале», кузов (31 место). Поэтому 
ниже удельные затраты на перевозку одного 
человека. В кузове две двери (сзади и спра- 
ва), он термоизолирован пенополиуретаном, 
снабжен отопителем, включенным в систему 
охлаждения, и переговорным устройством для 
связи пассажиров с водителем. Вентилирует- 
ся он через сдвижные окна и люки в крыше. 
Салон отделан пластиком, пол устлан съем- 
ным резиновым ковром. КамАЗ — 4208Ѳ1 будет 
выпускаться как в обычном, так и в северном 
исполнении. 

А. ЖАБИН, 
начальник отдела 
компоновки НЩ КамАЗа 

г. Набережные Челны 


«СПРИНТ-01» 


Мы нередко сетуем на отсутствие доступ- 
ных для клубов и спортивных секций спор- 
тивно-кроссовых автомобилей багги. Спрос 
на них удовлетворялся главным образом 
«самоделками*. Введение хозрасчета и 
новых форм экономической деятельности 
способно, оказывается, изменить положе- 
ние дел и здесь. Как уже писал журнал, 
тольяттинское опытно-производственное 
предприятие (ТОПП) «АвтоВАЗтехобслу- 
живания* решило организовать серийный 
выпуск подобных спортивных автомобилей. 
И вот приятное сообщение. «Спринт-01* — 
такое название получила эта машина — 
готов к выходу на трассы. ТОПП прини- 
мает уже заявки от первичных орга- 
низаций ДОСААФ, предприятий, органи- 
заций. Срок исполнения заказов — от 
одного до трех месяцев. 

«Спринт-01* — одноместный багги с 
силовым агрегатом, расположенным сза- 


ди машины, и задними ведущими колеса- 
ми. Машина комплектуется двигателем 
и коробкой передач ВАЗ — 2108 с рекон- 
струированным приводом переключения, 
а также взятыми от серийной модели ре- 
дуктором главной передачи, другими уз- 
лами и деталями. По желанию заказчи- 
ка «Спринт-01* может быть оснащен диффе- 
ренциалом повышенного трения, специаль- 
ной коробкой передач, амортизаторами и 
другими узлами. Основа автомобиля — 
пространственная ферма, сваренная из труб. 
Подвеска всех колес — независимая пру- 
жинная. Конструкция «Спринта-01 * отве- 
чает техническим требованиям ФАС СССР 
к спортивно-кроссовым автомобилям. 

Можно поздравить ТОПП и его руково- 
дителя В. Наумова не только с созданием 
столь нужного нашему автоспорту авто- 
мобиля, но и с тем, что успешно удалось 
преодолеть многие бюрократические прег- 
рады, стоявшие на пути серийной построй- 
ки багги «Спринт-01*. 

Краткая характеристика машины: снаря- 
женная масса — 546 кг (на задние колеса — 


66,1%); полная масса — 616 кг (на зад- 
ние колеса — 66,9%); длина •— 3200 мм; ши- 
рина — 1650 мм; высота — 1140 мм; до- 
рожный просвет — 200 мм. 

Адрес изготовителя: 446843, г. Тольятти, 
Восточное кольцо. Тольяттинское опытно- 
производственное предприятие (ТОПП); те- 
лефон 39-04-98. 
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ПОЧТЕННЫЕ 

ПУТЕШЕСТВЕННИКИ 










Рывок ручкой — и мотор зафыркал, зах- 
лопотал, открытые взору толкатели кла- 
панов затрепетали: все быстрее, быстрее... 
И вот уже величественно снялась с мес- 
та диковинная моторная колесница. От- 
толкнулась узкими, рубчатыми шинами 
от брусчатки Красной площади и покати- 
ла дальше, в Париж, оставив позади Пе- 
кин, Урумчи, Лахор, Шахпур, Тегеран, 
Тбилиси, Москву. 

Пекин — Париж. Летом 1907 года на 
трассу автомобильного марафона вышли 


пять экипажей. Победили итальянцы: 
водитель С. Боргезе, механик Э. Гуидзар- 
ди, журналист Л. Бардзини на машине 
«Итала-35-45». Автомобиль с тех пор сох- 
ранился в первозданном ^иде и после 
реставрации снова летом, но уже 1989 го- 
да, отправился в путь. Он опять двигался 
из Пекина в Париж, но по более 
длинному (22 000 километров) и более 
сложному маршруту. На этот раз цель 
была иной — не состязания, а демон- 
страционный пробег. 



Фрагмент экспозиции машин барселонского клуба на ВДНХ: слева направо «Шевроле» 
1929 года, «Шевроле» 1934 года, «Паккард» 1934 года. 


Среди участников ралли «Барселона — Москва» 
один экипаж шел на испанском автомобиле 
«Испано-Суиза-Т49» 1928 года. 


Очень редкая машина — «Ягуар-ССЮО» 
1935 года. Обращает на себя внимание ти- 
пичная для этой модели непрерывная линия 
крыльев и подножки. 




В добрый путь — «Итала» отправляется в 
Париж с Красной площади Москвы. 

На правом снимке — репродукция из жур- 
нала «Нива» 1907 года: «Итала» в Петербурге. 


Мы часто задаем себе неразрешимый 
вопрос, как сравнить время и дела дедов 
с нашими. В нас борются скептицизм 
и восхищение, вежливое снисхождение и 
затаенная гордость. Чего больше — как 
определить? Например, так ли превосход- 
ны или так ли жалки были старинные 
автомобили и на что они годны сейчас? 

Идея повторить знаменитый марафон 
возникала уже не однажды — в 1957 году, 
к 50-летию пробега и в 1982-м, к его 
75-летию, но гасла, увы, в атмосфере 
застоя тех лет: организаторы получали 
категорический отказ в проезде по тер- 
ритории СССР. 

Но вот, в 1986 году повеяли свежие 
ветры и согласие было получено. Орга- 
низатор и спонсор пробега — ФИАТ, 
который в 1931 году приобрел фирму 
«Итала». Знаменитый концерн таким об- 
разом решил увенчать серию мероприя- 
тий, которыми отмечает свое 90-летие. 

Юбиляр занялся этим хлопотным делом 
вместе с итальянской телерадиокомпа- 
нией РАИ, поставив задачу не столько 
воспроизвести пробег во всех деталях, 
сколько продемонстрировать дружеское 
расположение Италии к народам стран, 
которые пересекает нынешняя трасса: 
Китайской Народной Республики, Пакис- 
тана, Ирана, Турции, СССР, Польши, ГДР, 
ФРГ, Голландии, Бельгии, Франции. В чис- 
ле организаторов выступило также италь- 
янское почтовое министерство, выпустив- 
шее марку, посвященную пробегу. 

Так что же за автомобиль — «Итала- 
35-45»? Его изготовила в 1907 году турин- 
ская фирма «Итала» (1904 — 1931 гг.). 
У него нижнеклапанный четырехцилинд- 
ровый двигатель (два блока по два ци- 
линдра) рабочим объемом 7433 см 
и мощностью 45 л. с. Расход бензина 
при движении по шоссе — 33 л/100 км. 
Коническое, обтянутое кожей сцепление 
соединяло двигатель с установленной 
отдельно четырехступенчатой коробкой 
передач (третья передача — прямая). 
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3. «За рулем» № 9 


На задний мост крутящий момент пере- 
давался карданным валом. Колеса — ар- 
тиллерийского типа, с ободьями и спи- 
цами из дерева, шины — «Пирелли» 
935X135 мм (шире, чем на других 
«италах» этой модели). Барабанные тор- 
моза — только на задних колесах; 
подвеска всех колес — зависимая, на 
полуэллиптических листовых рессорах. 
Автомобиль был специально подготов- 
лен к пробегу, снабжен дополнительны- 
ми баками для бензина, масла и воды, 
запасными частями и инструментами. 
За передними сиденьями — между 
двумя огромными баками — еще одно. 

Снаряженная масса автомобиля — 
2000 кг. Он долгое время сохранялся 
фирмой «Итала», а с начала 30-х годов 
стал первым экспонатом автомобиль- 
ного музея, основанного К. Бискаретти 
ди Руффиа, где находится и ныне. 

Возрожденную — восстановленную 
до полностью работоспособного состоя- 
ния «Италу» сопровождали в пробеге 
современные модели ФИАТа и принад- 
лежащих ему компаний. Все они полно- 
приводные (кроме «ФИАТа-типо»), в тро- 
пическом исполнении. Это два ФИАТА — 
модели «Панда», «Альфа-Ррмео-ЗЗ-спорт- 
вэгон», « Лянча- Дел ьта-ХФ-интеграле», 
микроавтобус «ФИАТ-дукато», фургоны 
ИВЕКО. Всю трассу «Итала» прошла са- 
ма. 

Подготовить ее к этому, однако, ока- 
залось непросто. 

Три года назад, когда было решено — 
«Быть марафону», начался беспреце- 
дентный доселе процесс комплексной 
реставрации ветерана. Его до последне- 
го винтика разобрали и все детали, 
предварительно очистив, подвергли тща- 
тельному диагностированию с исполь- 
зованием самых современных средств. 
Детали, требовавшие замены, были из- 
готовлены заново — но как! — с ис- 
пользованием технологии и материалов 
начала века. Рабочие чертежи помогли 
составить компьютеры. 

Ответственные детали двигателя ис- 
следовали магнитным дефектоскопом для 
обнаружения скрытых микротрещин, из- 
готовили новые вкладыши коренных 
и шатунных подшипников, заново 
отлили поршни и выпускной коллек- 
тор, перебрали бронзовый карбюра- 
тор, магнето, масляный и водяной 
насосы, заново сделали свечи. И все 
механизмы тщательно отрегулировали. 
Вручную спаяли новый радиатор из вось- 
ми тысяч латунных трубок квадратного 
сечения. 

Заменены изношенные детали короб- 
ки передач, трансмиссии, тормозов, руле- 
вой механизм. Из выдержанного ясеня 
точь-в-точь изготовлены спицы и ободья 
колес. Как и 80 лет назад, фирма «Пи- 
релли» подготовила шины, использовав 
оборудование того времени. Рисунок про- 
тектора был нарезан вручную. 

Дефектоскопом проверили раму и ее 
кронштейны. Вновь загорелись ацетиле- 
новые фары. Заново обиты сиденья. 

Мастера — золотые руки из более чем 
десяти фирм трудились, возвращая «Ита- 
ле» ее былые качества. Затем последо- 
вали дорожные испытания — 3000 ки- 
лометров крутых подъемов и спусков, 
булыжника, грязи, бродов... Скорость на 
ровных участках достигала 60 км/ч. 
Расход топлива 33 л /100 км, масла — 
700 — 800 г/100 км. Испытания подтверди- 
ли: реставрированная «Итала» способна 
повторить головокружительный маршрут 
своей молодости. Стоимость реставрации 
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И ПОДГОТОВКИ автомобиля достигла мил- 
лиарда лир. Для сравнения скажем, что 
стоимость подготовки антикварного ав- 
«томобиля для движения на параде в те- 
чение 3 минут достигает 3 миллионов 
лир (около 1380 рублей). 

Стартовав из Пекина 25 марта, «Итала» 
прибыла в нашу страну 9 июня и была 
встречена представителями клуба «Сле- 
допыты автомотостарины» на своих ав- 
томобилях. В проведении пробега на тер- 
ритории СССР участвовало В/О «Сов- 
интерспорт» в контакте с миланским 
туристским агентством «Треккенг интер- 
нейшнл». 13 июня участники пробега в 
сопровождении вереницы старинных авто- 
мобилей клуба САМС стартовали с Крас- 
ной площади. 

А вот у ралли «Барселона — Моск- 
ва», участники которого прибыли в сто- 
лицу 8 июня, аналогов в прошлом не 
было. Испанские почитатели автомобиль- 
ной старины подарили москвичам настоя- 
щий праздник, приехав на превосходно 
отреставрированных машинах: «Испано- 
Суиза», «Роллс-Ройс», «Линкольн», «Ягу- 
ар», «Паккард», «Грэхем-Пейдж», «Гоч- 
кисс», «Нэш», «Эссекс», выпущенных с 
1922 по 1935 годы! 

Наши гости — члены Клуба антиквар- 
ных автомобилей Каталонии, автономной 
провинции Испании, столица которой — 
Барселона готовится принять в 1992 го- 
ду Олимпийские игры. Жители Барсе- 
лоны, одного из красивейших городов 
Средиземноморья, придают большое 
значение грядущему празднику спорта и 
мира, который сближает народы. Орга- 
низуя ралли, испанские автомобилисты 
желали внести и свою лепту в испол- 
нение этой благородной задачи, проде- 
монстрировав свои добрые чувства к со- 
ветскому народу и народам стран, через 
которые прошло ралли, — Франции, 
Швейцарии, ФРГ, Австрии, Чехословакии, 
Польши, Финляндии. 

Каталонский клуб весьма преуспел на 
ниве сохранения истории моторизации. 
Его силами в Барселоне организован 
музей, в котором — 50 автомобилей 
периода 1898 — 1967 гг. В клубе собрана 
библиотека с 20 тысячами названий 
автомобильной литературы. Регулярно 
проводятся ралли, например, транспи- 
ренейское, встречи членов клуба. 

Главными спонсорами ралли выступают 
отечественная фирма по производству 
шампанских вин «Фрейксенет» и испан- 
ский филиал «Форда». В СССР гостей 
принимали Испанский культурный центр 
при Советском фонде культуры (это пер- 
вое серьезное мероприятие центра, 
находящегося в стадии становления), экс- 
периментальное объединение клубов по 
интересам (ЭОКПИ) Мособлпассажирав- 
тотранса и клуб САМС. 

На ВДНХ СССР состоялась выставка 
почтенных «путешественников». 

Победителем ралли стал экипаж X. Мо- 
рера — М. Гонзалес на «Эссексе» 
1922 года выпуска, на втором месте 
С. Ниньолес — С. Торрес («Роллс- 
Ройс-фантом-І» 1930 года выпуска). Все 
участники получили памятные призы клуба 
САМС. 

Прощаясь, каталонцы пригласили мос- 
ковских автомобилистов в будущем году 
совершить ответное ралли — «Москва — 
Барселона». 

Дороги дружбы проложены, и мы на- 
деемся, движение по ним будет дву- 
сторонним. 

Н. ЩЕРБАКОВ 

Фото автора и В. Князева 



Приобрел я свой ТМЗ — 5.951 № 012861, 
выпущенный 09.09.1987 г., сразу, как толь- 
ко увидел его в магазине, 1 октября 1987 го- 
да. Сейчас на спидометре 8034 километра 
и уже можно сделать некоторые выводы. 
Мотоцикл использовался именно в тех усло- 
виях, для которых, если верить инструк- 
ции, он и предназначен: больше половины 
пробега пришлось на пески, болота, лес- 
ные тропинки и другие «условия», кото- 
рые дорожными назвать нельзя даже 
с большой натяжкой. 

Грубых нарушений инструкции по экс- 
плуатации я не допускал, возникавшие в 
пути неполадки старался запомнить, а по 
возвращении записать. Эти записи и лег- 
ли в основу предлагаемого материала. 

Прежде всего позитивен сам факт появ- 
ления мотоцикла: необходимость в «мото- 
джипе» при наших дорогах назрела давно. 
Мотоцикл не имеет принципиально по- 
новому решенных узлов и агрегатов: дуп- 
лексная рама знакома по «уралам», «днеп- 
рам», ЯВАМ, двигатель выпускается без 
особых изменений не одно десятилетие и 
т. д. При этом «Тула» производит впе- 
чатление совершенно новой в техническом 
отношении машины. Большинство из под- 
ходивших ко мне любопытствующих поче- 
му-то были уверены, что это японский мо- 
тоцикл. Не знаю даже, лестно это или нет. 

Требования к «вездеходам» общеизвестны: 
малое удельное давление на грунт и надеж- 
ное с ним сцепление, большой дорожный 
просвет, высокая энерговооруженность. Пер- 
вый параметр у «Тулы» много ниже, чем 
у любого другого отечественного мото- 
цикла благодаря широкопрофильным ши- 
нам низкого давления. По песку, мхам, 
пашне, сухим болотам шина Н-222 идет 
хорошо. Но на суглинках, мокрых солон- 
чаках, густеющей грязи она совершенно 
не годится: нужен более высокий и редкий 
рисунок протектора, специальный «вездехо- 
довский». Да и клиренс мал. Необходим 
как минимум 150 мм. 

Двигатель в 12,5 л. с. для мотоцикла, 
снаряженная масса которого около 150 кг, 
явно слаб. Обеспечить движение в раз- 
нообразных условиях в диапазоне скорос- 
тей до 85 км/ч при четырехступенчатой 
коробке передач дело для него непосильное. 
Требуется либо мощность 17 — 20 л. с., 
либо многоступенчатая (шести как ми- 
нимум) коробка передач. И то и другое оз- 
начает серьезные изменения конструкции 
важнейших узлов и агрегатов. 

Не исключено, по-моему, вначале и другое 
решение: уменьшить массу мотоцикла при- 
мерно на 10% и увеличить передаточное 
число от коробки передач на заднее 
колесо с 2,714 примерно до 3,1 — 3,2, 
а вместе с тем и количество зубьев зад- 
ней звездочки до 44 — 46. Максимальная 
скорость при этом снизится до 60 — 65 км/ч. 
На проселочных дорогах этого совершенно 
достаточно, а на бездорожье и подавно. 
Еще лучше, если можно предусмотреть 
комплектацию набором звездочек. 

В первой же поездке я столкнулся с тем, 
что при движении по мокрой дороге полови- 
на грязи, слетающей с переднего колеса. 


СТРАНИЧКА МОТОЦИКЛИСТА 


Тульский мотоцикл, в о6щем-то, до сих пор для нас непривычен. Тем больший ин- 
терес представляет мнение тех, кто с ним близко знаком, кто проездил на нем 
один-два сезона и может по собственному опыту судить о его достоинствах 
и недостатках. 

«ТУЛА»В РУКАХ 

СЕЛЬСКОГО 

ЖИТЕЛЯ 


попадает на двигатель, а вторая полови- 
на — на лицо водителя, особенно при 
встречном ветре. Это мне, конечно, не 
понравилось. Опустил переднее крыло, выто 
чив распорные втулки из дюралюминия 
и закрепив его удлиненными на 75 мм по 
сравнению со штатными, болтами, заодно 
выбросил совершенно ненужные, на мой 
взгляд, кронштейны крепления указателей 
поворота и звукового сигнала. Брызг стало 
много меньше, и «портрет» мотоцикла су- 
щественно изменился. 

Удивили меня два бензобака. Почему бы 
не позаимствовать конструкцию у тех же 
«уралов» ? 

Боковые ручки «жидкие», левую я сломал 
уже через неделю; переставил правую ручку 
на левую сторону, но и ее через не- 
сколько дней постигла та же судьба, когда 
пришлось перетаскивать «Тулу» через ка- 
наву. Сделал цельнокованые из стально- 
го прутка диаметром 14 мм. Гораздо про- 
ще было бы изготовить эти ручки на за- 
воде из отходов той же трубы, которая 
идет на саму раму, и приварить их. 

Электропроводка меня буквально порази- 
ла: полдюжины соединительных колодок, 
десятки проводов — и вся эта «мочалка» 
собрана под бензобаком в дерматиновом 
мешочке, висящем на двух тесемочках! 
Дело тут не только в эстетике и техни- 
ческой культуре (точнее, бескультурье), но 
и в надежности и безопасности. Колодки 
без конца разъединялись, особенно в хо- 
лодную погоду и при предельных углах 
поворота руля, так что я был вынужден 
во время одной из поездок, когда из-за 
разъединения колодок мотоцикл у меня три 
раза подряд заглох, стянуть их первой 
попавшейся проволокой. А на 3150-м ки- 
лометре пробега, когда попал под хоро- 
ший дождь, из-под бензобака вдруг повалил 
дым. Выключил зажигание, остановился, 
снял бензобак и обнаружил, что упомя- 
нутый мешочек полон воды, в которой 
«купаются» провода и соединительные ко- 
лодки. Часть проводов, в том числе провод 
конденсатора, оказались оплавленными. Хо- 
рошо, что был с собой запасной конден- 
сатор, и домой я все-таки доехал, ну а глав- 
ное — что не произошло пожара. Очень 
плохо, что такие вот, мягко говоря, малопри- 
ятные ситуации обусловлены грубыми тех- 
ническими ошибками завода-изготовителя. 

Упомянутый дождь выявил ряд других 
конструктивных недостатков «Тулы». Пок- 
рытие седла со всех сторон отстало и смор- 
щилось, но еще большая беда его фор- 
ма — чрезмерно прогнутая: попадающая 
во время дождя вода и спереди, и сзади 
подтекает под водителя. Будучи сравнитель- 
но сухим сверху (плащ) и снизу (сапоги), 
в «центре» я был мокр, как говорят, до 
нитки. Всю поездку сидел словно в луже. 

Крайне неудобна посадка пассажира: он 
постоянно сползает к водителю, старается 
отодвинуться и сминает при этом облицовку 
в зоне замка седла. Широкое и высоко 
расположенное седло очень неудобно при 
движении по скользкой дороге, когда при- 
ходится удерживать мотоцикл от падения 
ногами. 


Каких только приспособлений не навеши- 
вают на «тулы» из-за отсутствия багажни- 
ков! А ведь в инструкции написано чер- 
ным по белому: «перевозка багажа до 
20 кг». Тут уж прямо по Козьме Прут- 
кову получается — не верь глазам своим. 
Впрочем, об инструкции несколько позже, 
она заслуживает отдельного рассмотрения. 

Вызывает недоумение двухступенчатый 
глушитель. Длина и объем выпускного трак- 
та вполне позволяют обойтись одной ступе- 
нью, разумеется, если в ней будет установ- 
лен акустический фильтр. Небольшие конст- 
руктивные изменения позволяют избавить- 
ся от второй ступени глушителя и соеди- 
нительного резинового патрубка, очень, 
прямо скажем, ненадежного соединения. 
На моей «Туле» он прогорел и лопнул уже 
на 5394*м километре пробега. 

Замок на капроновой крышке, прикрываю- 
щей горловины бензобаков, попросту не ну- 
жен: крышка без всяких усилий сгибает- 
ся одним пальцем, при этом язычок зам- 
ка выскакивает. Хватило бы простого крюч- 
ка — было бы лучше и дешевле. Ко- 
нечно, еще проще установить один бензо- 
бак вместо двух, как уже отмечалось. 

Провод датчика «нейтрали* выведен вни- 
зу, отдельно. Почему бы его не вставить 
в пучок проводов, выходящих от династар- 
тера? Практически после каждой поездки 
по лесу приходится его соединять. 

После 6200 километров я вынужден был 
укоротить заднюю цепь: подтягивать больще 
было некуда. Именно по этой причине (в 
числе прочих) я предлагаю для изменения 
передаточного числа увеличить заднюю 
звездочку: при этом нагрузка на цепь за- 
метно уменьшится. 

7986-й километр пробега. Привычно пово- 
рачиваю ключ зажигания на пуск дви- 
гателя, и... контрольная лампочка медлен- 
но гаснет. Как говорят, сдох аккумулятор. 
Причину долго искать не пришлось: пласт- 
массовый поддон по края полон электроли- 
та. Удивился — как и когда мог расколоть 
банку батареи? Но причина оказалась иной. 
От вибрации двигателя ребра жесткости на 
поддоне буквально пропилили эбонитовый 
корпус аккумулятора. Неисправность, ко- 
нечно, не относится к типичным, но говорит 
о ненадежности закрепления батареи рези- 
новым ремнем. Кое-как доехал домой и пос- 
тавил мотоцикл до следующего сезона в га- 
раж. 

Аккумуляторы — дефицит из дефицитов, 
не говоря уж о крайне низком их качестве. 
Неоднократно приходилось встречать вла- 
дельцев всех модификаций тульских мото- 
роллеров и даже одного — мотоцикла 
«Тула», которые не от хорошей жизни, 
конечно, приспособили на своих «коней» 
магнето от пусковых тракторных двигателей. 
А ведь лесники, егери, охотники, рыбаки — 
те, для кого, собственно, создавался мото- 
цикл повышенной проходимости, — порой 
очень подолгу живут на отдаленных станах 
и кордонах, где нет возможности прове- 
рить и зарядить аккумуляторы. Магдино в 
таких случаях идеально. А ставшие не- 
нужными династартер (он много тяжелее, 
чем Магдино), аккумуляторная батарея, ре- 


ле-регулятор, щиток приборов намного об- 
легчат мотоцикл. Окажутся ненужными 
и многие метры проводов. 

Не праздным выглядит и вопрос о боковом 
прицепе. Почти все, кто подходил ко мне 
поинтересоваться новым мотоциклом, спра- 
шивали: а можно ли к «Туле» присоеди- 
нить боковой прицеп? Сложностей здесь, ко 
нечно, немало, и технических, и организа- 
ционных, но неразрешимых, на мой взгляд, 
нет. 

О плохом качестве сборки, слезающей крас- 
ке, течи масла и других огрехах не стои- 
ло бы говорить — мы к этому привык- 
ли, если бы немалый перечень дефектов 
не был предусмотрен и узаконен инструкци- 
ей, прилагаемой к мотоциклу. На стр. 14 
завод рекомендует (цитирую): «Проверить 
затяжку резьбовых соединений и при необ- 
ходимости подтянуть, обратив особое вни- 
мание...» и т. п. 

В инструкции безответственность заво- 
да-изготовителя перед потребителем вы- 
ражена настолько, что дальше просто неку- 
да. Ведь завод официально уведомляет, 
что не гарантирует наличие масла в короб- 
ке передач, натяжение цепи главной пере- 
дачи, правильность установки зажигания 
и зазора между контактами прерывателя, 
не уверен, будут ли работать на только что 
выпущенном мотоцикле сцепление и тормоза! 
Мало того, завод снимает с себя ответ- 
ственность за качество установленных на 
мотоцикле звукового сигнала, династартера, 
реле-регулятора, аккумуляторных батарей. 
Осталось лишь написать в инструкции к 
мотоциклу, выпускаемому наследниками 
Левши, что руда для металла, из кото- 
рого он изготовлен, добывалась не в Туле 
и поэтому «завод не гарантирует» и «не не- 
сет ответственности». 

А порядок предъявления претензий! Сог- 
ласно инструкции гарантийный ремонт не 
производится (цитирую): «... при разборке 
запломбированных узлов: реле-регулятора, 
центрального переключателя, спидометра, 
катушки зажигания, аккумуляторов...» Но 
ни один из указанных узлов не пломбиру- 
ется. 

Нельзя не упомянуть о ЗИПе и инстру- 
ментах. Нет приспособления для распрессов- 
ки цепи задней передачи, отвратитель- 
ный насос, никуда не годится переноска, 
о сумке для инструмента не хочется 
и говорить. Я ее сразу выбросил и склады- 
ваю инструмент в брезентовый мешочек. 

Пора бы уже перестать работать по прин- 
ципу «бери, что дают» и выпускать техни- 
ку, годную к эксплуатации с момента приоб- 
ретения, а не полуфабрикат, который с по- 
мощью друзей, законных и не совсем за- 
конных способов (имеется в виду добыва- 
ние электролита) приходится несколько дней 
приводить в рабочее состояние. 

После вышесказанного может показаться 
странным, что, несмотря на массу недостат- 
ков, плюсов у нового тульского мото- 
цикла все же больше, чем минусов. Ника- 
ких претензий к раме — прочная, жесткая; 
прекрасно работают и задние пружинно- 
гидравлические амортизаторы; широкая 
унификация по узлам и деталям с другими 
мотоциклами и мотороллерами позволяет 
быть спокойным за ремонт. Проходимость 
«Тулы» лучше, чем у многих не только 
мотоциклов, но и автомобилей. Хорошо пус- 
кается и работает двигатель. После 8000 
километров пробега зеркало цилиндра не 
имело видимого износа. 

Если внимательно проанализировать пе- 
речисленные выше недостатки, хотя неко- 
торые, возможно, и не типичны, становит- 
ся совершенно ясно, что большую часть их 
можно устранить без каких-либо существен- 
ных материальных затрат. А некоторые — 
следствие стремления конструкторов создать 
некий гибрид из мотороллера, дорожного 
и специального мотоциклов. И, хотя в це- 
лом гибрид этот жизнеспособен, в нем 
очень много лишнего, ненужного мотоджипу, 
и в то же время необходимого, нужного, 
нет. В целом «на троечку* его оце- 
нить можно, но заводу надо еще очень 
серьезно поработать над своим детищем. 

г. Курган В. ВАСИЛЕНКО 
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«ТАВРИЯ»: НЕИСПРАВНОСТИ 

ь 



Одно из писем, пришедших в редакцию, 
дышало обидой: вот вы в предыдущих 
публикациях хвалили ЗАЗ — 1102, а я ку- 
пил такую машину и сразу столкнулся 
с несколькими неисправностями. Теперь 
вы обязаны помогать мне в ремонте! 

Несмотря на смещение понятий, свое- 
образная логика в таком упреке есть. 
Ведь потребителю ничуть не легче от того, 
что купленный автомобиль хорош по своей 
конструкции, если он донимает дефекта- 
ми производственного характера. А ин- 
дустриального и всеохватного фирмен- 
ного сервиса у ЗАЗа нет, да и гарантий- 
ные мастерские не очень готовы к обслу- 
живанию новой модели (нехватка за- 
пасных частей, специнструмента, слабо 
обучен персонал). Вот и получается: 
покупателю виделись сплошные удо- 
вольствия от езды на симпатичной мало- 
литражке, в действительности же — час- 
тые хлопоты и поиски «дяди Васи». 

В такой ситуации «Таврия», которая сей- 
час у многих вызывает благожелатель- 
ный интерес, может быстро приобрести 
незавидную репутацию. Поправить же ее, 
как показывает жизнь, чрезвычайно труд- 
но, поэтому лучше своевременно поду- 
мать о предупредительных мерах. 

Прежде всего это относится к самому 
запорожскому автозаводу. Понятно, что 
сервис того уровня, который снимает с 
потребителя все заботы, быстро не раз- 
вернешь, но сейчас надо не упустить 
хотя бы два насущных вопроса: снаб- 
жение запчастями тех регионов, где про- 
даются «таврии», и обеспечение потре- 
бителя технической литературой, помо- 
гающей грамотно обслуживать, диагно- 
стировать и ремонтировать машину сво- 
ими силами. 

Что же касается редакции, то мы свою 
задачу видим в том, чтобы в рубрике 
«Испытывает «За рулем» непредвзято рас- 
сказывать читателям обо всех наблюде- 
ниях за автомобилем и о сделанных 
на этой основе выводах. Надеемся, что 
такие материалы несут определенный за- 
ряд полезной информации. Но, разу- 
меется, наши статьи — это не днев- 
ник, у каждой из них своя тема. 
Если две первые публикации по «Тав- 
рии» были посвящены общим впечатле- 
ниям и оценкам, то сегодня я хочу 
рассказать о конкретных дефектах и 
неисправностях, с которыми довелось 
столкнуться за первые 15 тысяч кило-, 
метров пробега. Надо только подчерк- 
нуть, что подобные дефекты у каждой ^ 
машины могут быть свои, в значитель- 
ной мере это вопрос «везения». Су- 
дить же о том, можно ли какие-то из них 
считать типичными, пока рано: опыта 
и статистики еще маловато. 

ДВИГАТЕЛЬ И ЕГО СИСТЕМЫ 

Началось с мелочи: перестал включать- 
ся вентилятор системы охлаждения. Про- 
стенькая проверка пробником показала, 
что дело не в реле и не в датчике, а в 
самом электромоторе. Но была зима, 
вентилятор не нужен, да и возиться 
холодно. Так и тянулось до апреля, 
когда вдруг нагрянула самая настоящая 
жара и двигатель начал перегреваться 
в уличных заторах. Даром это не 
прошло. От перегрева прежде всего стра- 
дают сальники клапанов (а в двигателе 


МеМЗ — 245 стоят печально знаменитые 
«жигулевские» колпачки); теперь, судя 
по клубку дыма из глушителя сразу 
после пуска, их вскоре придется менять. 
Ну, а разборка электромотора показала, 
что питающие провода отпаялись от ще- 
ток. Первопричиной могло послужить 
либо задевание крыльчатки за бачок 
радиатора, либо полное отсутствие смаз- 
ки в заднем подшипнике якоря. Кап- 
ля моторного масла в подшипник, не- 
большое отгибание кожуха вентилятора, 
припаивание проводов — и дело закры- 
то, хотя проблема с сальниками клапа- 
нов осталась. Мораль проста: промешкал 
с ремонтом — получил дополнительную 
неприятность. 

Немало досаждало и то, что двигатель 
глох на холостом ходу. Найти и устранить 
дефект несложно, когда он постоянен, 
а-тут вроде все в порядке, но в самый 
неподходящий момент мотор как обре- 
зает. После этого он легко пускается 
и какое-то время может работать нор- 
мально. Собственно, задача не столь 
уж хитра, но подводила психология: 
карбюратор типа «Солекс» для нас 
пока новинка, значит, от него можно 
ждать каких-то ребусов. А их, как выяс- 
нилось, не было. С заменой вышедшего 
из строя электронного блока управ- 
ления ЭПХХ все встало на свое место. 

Еще одна неисправность тоже была вро- 
де бы мелочью. Напомню, что у карбю- 
раторов ДААЗ-2108 (типа «Солекс») воз- 
душная заслонка в открытом положении 
удерживается специальным фиксатором. 
Соответственно при ее открывании надо 
преодолеть сопротивление фиксатора. На 
нашей же машине с некоторых пор это 
перестало получаться: нажимаешь на 
кнопку управления, а она до конца не 
утапливается, оболочка троса пружинит и 
заслонка остается прикрытой. Логика под- 
сказывала, что фиксатор надо сде- 
лать помягче, но как этого добиться? 
А оказалось все гораздо проще. Тяга 
управления заслонкой при сборке была су- 
хой, без смазки, и на ней образовались 


пятна коррозии, препятствующие сво- 
бодному движению жилы. Поэтому усилие 
руки большей частью тратилось на рас- 
тяжение оболочки, а чтобы дослать зас- 
лонку на место, его уже не хватало. 
Зачистка и смазывание жилы помогли, 
но если бы я все это знал раньше и про- 
делал на новой машине, то потратил бы 
минимум труда и избавился от многих 
хлопот в дальнейшем. 

Наконец, полной ложкой пришлось 
хлебнуть такую неприятность, как про- 
бои вторичной цепи системы зажи- 
гания на холодном двигателе (это под- 
робно описано в июньском номере жур- 
нала за 1989 год на с. 27). Где толь- 
ко не били искры на «массу»! И с цент- 
рального вывода катушки зажигания на ку- 
зов, и с боковых выводов распредели- 
теля через прохудившиеся защитные 
резинки на винты крепления крышки. 
Трудно сказать, почему" это прекрати- 
лось: то ли вследствие замены рези- 
нок на распределителе и катушке, то ли 
из-за установки нового коммутатора 
3620.3734 вместо прежнего 36.3734, то 
ли просто потому, что наступило лето. 
Но все же — прекратилось. 

ТРАНСМИССИЯ 

Если со сцеплением пока никаких 
неприятностей не было, то коробка 
передач давала поводы для замечаний, 
причем с самого начала эксплуатации. 
В итоге при посещении МеМЗа (про- 
бег 13 тысяч километров) было решено 
ее заменить — не потому, что ездить 
было невозможно, а, если можно так вы- 
разиться, для чистоты впечатлений. Суть 
же замечаний сводилась к следующему. 
Синхронизатор второй передачи требовал 
чрезвычайно ласкового обращения, в про- 
тивном случае происходил его пробой и 
передача включалась с рычанием. При 
определенной опытности это не достав- 
ляло каких-то особых неудобств, но все 
же утомительно и неприятно. Разборка 
снятой коробки показала, что прямой не- 
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и ЗАБОТЫ 

исправности там не было, а сочетание 
низкокачественного изготовления с не- 
везением налицо: каждая деталь узла вы- 
полнена на пределе допустимых откло- 
нений, и эти неточности при сборке 
сложились (бывает наоборот — взаимно 
компенсируются). 

Другой дефект, тоже технологического 
свойства: зубья шестерен пятой переда- 
чи были нарезаны с ощутимой погреш- 
ностью. Прочность от этого не пострадала, 
но надсадный вой во время езды по 
трассе был слышен постоянно — при дви- 
жении и внатяг, и с разгруженной транс- 
миссией. И очень раздражал. 

И вот такая еще особенность. У вся- 
кого автомобиля при работе двигателя 
на холостом ходу слышен шум шестерен, 
вращающихся в коробке передач. На- 
жимаете педаль сцепления — он про- 
падает, отпускаете — коробка вновь 
загудела. Шум отчетливо прослушивает- 
ся, когда масло в коробке передач 
холодное и густое; после прогрева он 
почти неразличим. В целом это явление 
привычное, и никто не обращает на него 
внимания. У нашей же «Таврии» та- 
кой шум был заметно выше привычных 
норм. Может быть, это особенность двух- 
вальной коробки передач, тем более что 
подобный гул отмечают многие владель- 
цы ЗАЗ — 1102? Но нет, замена коробки 
подтвердила, что его следует отнести 
на счет технологических неточностей в 
изготовлении агрегата. Правда, одну 
оговорку надо сделать. У «Таврии» ко- 
робку передач заправляют маслом ТАД- 
17И или заменяющими его трансмиссион- 
ными маслами, в то время как для подоб- 
ного по схеме агрегата ВАЗ — 2108 ис- 
пользуется моторное масло. Последнее 
имеет меньшую вязкость и, соответствен- 
но, в холодном состоянии оказывает мень- 
шее сопротивление вращающимся шес- 
терням. Отсюда и меньший шум. Однако 
конструкторы «Таврии» приняли такое 
решение сознательно, руководствуясь 
тем, что трансмиссионные масла в боль- 
шей степени обеспечивают износостой- 
кость деталей. Что ж, их можно понять: 
среди покупателей недорогого автомо- 
биля наверняка будут преобладать нович- 
ки и малоопытные водители. А кроме 
того, как мне кажется, здесь есть и 

У ^іризнание факта, что у МеМЗа дела 
с качеством изготовления деталей короб- 
ки передач далеко не идеальны и, ве- 
роятно, еще не скоро таковыми станут. 
Это не пессимистическое умозаключение, 
а скорее огорчительная реальность, иллю- 
страциями к которой могут служить 
приведенные выше замечания. 

И, наконец, еще об одном наблюде- 
нии. При достаточно резком нагружении 
трансмиссии (например, быстрое троганье 
с места) слышен не очень громкий, 
но неприятный стук: где-то выбираются 
зазоры. Собственно, неприятен он потому, 
что нечто отдаленно похожее прослуши- 
вается на автомобиле с классической 
компоновкой, когда там изрядно подно- 
шены шлицы карданной передачи или 
редуктор заднего моста. Но уточнить 
характер стука у «Таврии» простейшими, 
доступными способами никак не удава- 
лось. Да и продемонстрировать его ко- 
му-либо непросто: то, что ощущает во- 
дитель, не всегда заметно пассажиру. 


Будучи на ЗАЗе и МеМЗе, посовето- 
вался с конструкторами^ им-то должно 
быть виднее. Но результат консультаций 
был таким, с которым приходится стал- 
киваться нередко: на ЗАЗе предполо- 
жили, что я, вероятнее всего, веду речь 
о люфтах в дифференциале (его делает 
МеМЗ), а на МеМЗе — что причиной 
могут быть люфты в ступичных узлах 
(их делает ЗАЗ). Резонно предположить, 
что здесь имеет место и то, и другое. 
Во всяком случае, после замены короб- 
ки передач (разумеется, в сборе с диф- 
ференциалом) стук стал немного тише. 

ХОДОВАЯ ЧАСТЬ 

Этот раздел, видимо, будет у нас 
самым кратким; никаких замечаний не 
было. 

Впрочем, об одном эпизоде следует 
упомянуть. После прокола шины я объе- 
хал добрый десяток вулканизационных 
мастерских (благо их множество) и убе- 
дился, что это бесполезное занятие. Что- 
бы размонтировать колесо, его крепят 
на планшайбу стенда, в которой есть 
соответствующие шпильки или резь- 
бовые отверстия для болтов. Планшайб 
или проставок, пригодных для монтажа 
колеса «Таврии» с его тремя далеко 
разнесенными отверстиями, пока нигде 
нет. Остается либо рассчитывать на 
собственные силы и демонтировать пок- 
рышку вручную, либо искать хорошо ос- 
нащенную фирменную СТО, где есть им- 
портный стенд с фиксацией колеса при по- 
мощи раздвижных кулачков. 

ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ 

Здесь неприятности начались с того, 
что в левом заднем фонаре пропал га- 
баритный свет, а лампочка стоп-сигнала 
стала гореть вполнакала. Проверка пока- 
зала, что клеммовый наконечник пучка 
проводов, надеваемый на печатную плату 
фонаря, не обеспечивает надежный элект- 
рический контакт в разъеме. Никакие 
ухищрения, вроде подсовывания прок- 
ладок для лучшего натяга в разъеме, 
не помогли. Пришлось снять плату и об- 
лудить контактные пластинки, чтобы они 
стали потолще. Этот способ оказался ра- 
дикальным; наконечник сел на свое место 
плотно, и проблем больше не возникало. 

В дальнейшем сюрпризы электрики ог- 
раничивались перегоранием нескольких 
предохранителей. Каждый такой случай 
сам по себе тоже несколько тревожен, 
поскольку может быть сигналом о ка- 
ком-то дефекте. Но выловить ничего не 
удалось, а перегорания предохранителей 
не повторялись. 

КУЗОВ 

я уже писал о том, что на первой 
же тысяче километров пробега у нашей 
машины приключилась беда с опускным 
стеклом левой передней двери — оно 
выскочило из обоймы, которая служит 
и опорой и связкой с подъемным меха- 
низмом. Та часть этой обоймы, что не- 
посредственно надевается на стекло, 
имеет П-образный профиль и согнута 
из стальной пластины. Обойма напрессо- 
вывается на нижний край стекла с прок- 
ладкой из листовой сырой резины и дер- 
жится только за счет натяга в посадке. 
А теперь мы подходим к самому ин- 
тересному. На сборку пока поступают 
опускные стекла двух видов. По прочности 
и конфигурации они одинаковы, а вот по 
толщине различаются почти на целый мил- 


лиметр. Обойма же одна, и сборщик 
должен обеспечить нужный натяг при 
посадке вручную, в случае необходи- 
мости сдавливая или разводя полочки 
напрессовываемой детали. Понятно, что 
до тех пор, пока существует такая тех- 
нология, обоймы будут соскакивать со сте- 
кол довольно часто. Посадить же эту 
деталь на место оказалось делом не 
очень сложным. Главное — аккуратно 
поджать полочки обоймы так, чтобы по- 
садка (с прежней резиновой проклад- 
кой) получилась достаточно плотной. 
Затем по следам на стекле нужно оп- 
ределить место установки и посадить 
обойму легкими ударами деревянного 
молотка. К сожалению, на гарантийной 
станции, куда я обратился, эту операцию 
выполнить побоялись и лишь посоветовали 
сделать все своими силами. Я, однако, то- 
же не отважился, а зря: раллисты с ЗАЗа, 
к которым я обратился за помощью, 
проделали работу без большого труда и 
за считанные минуты. 

Наконец, еще одна «мелочь». Чем даль- 
ше, тем больше начали болтаться пласт- 
массовые маховички, которыми мы регу- 
лируем наклон спинок передних сидений. 
А как их закрепить — непонятно. За- 
водчане разъяснили: пластмассовый ма- 
ховичок снимается примерно так же, как 
полиэтиленовая крышка со стеклянной 
банки. После этого открывается централь- 
ный болт, который и нужно затянуть. 
К сожалению, у маховичка при снятии 
часто обламываются крепежные лапки 
(там их всего три), а взять новую де- 
таль негде. В этом случае, вероятно, 
лучше всего закрепить его тремя ма- 
ленькими потайными винтами, просверлив 
пластмассовую накладку и сделав соот- 
ветствующие резьбовые отверстия в кор- 
пусной чашке. К счастью, мне пока уда- 
лось обойтись без того, чтобы прове- 
рить это решение на практике. 

вывод 

Все-таки есть у нас склонность к край- 
ностям, когда речь идет об оценке ма- 
шины. Или она лучше всех, или, если что 
не так, то барахло и консервная банка. 
Но давайте попробуем посмотреть на все, 
что ранее было сказано о нашей «Тав- 
рии», беспристрастно. 

Много ли дефектов в ней открылось, 
много ли было хлопот за столь неболь- 
шой пробег? В общем, да. И не стоит 
смягчать эту ситуацию. И ЗАЗу, и МеМЗу 
сейчас трудно, но и в будущем (по 
крайней мере, в близком будущем) вряд 
ли стоит ожидать скачкообразных улуч- 
шений в качестве изготовления и сбор- 
ки нового автомобиля. Прогресс, без- 
условно, будет, но, скорее всего, он бу- 
дет постепенным и непростым. Если 
все это кого-то отпугивает, — что ж, 
он по-своему прав. 

Могу ли я сказать, что в результате 
всех хлопот обкаточного периода моя 
оценка автомобиля стала негативной? Нет, 
не могу, и вот почему. Сам по себе 
автомобиль мне по-прежнему нравит- 
ся, — может быть, теперь даже больше, 
чем вначале. Те дефекты, с которыми 
пришлось столкнуться, — в массе это 
болячки изготовления и сборки, а не прин- 
ципиальные просчеты. Как правило, они 
излечиваются без больших затрат, своими 
руками, а мы народ неизбалованный. 
Поэтому на часто звучащий вопрос «ну, 
купил бы ты себе такую?» я решитель- 
но отвечаю «да». 

А. МОИСЕЕВИЧ 
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Внешне все выглядело как обычно: 
по взмаху жезла машины тормозили, 
водители, кто не спеша, а кто торопли- 
во, доставали «права» и, конечно, поду- 
мать не могли, что перед ними в форме 
капитана милиции не инспектор ГАИ, а 
корреспондент журнала. 

Журналист меняет профессию не ради 
сенсации или оригинальности, а прежде 
всего для того, чтобы увидеть проблему 
своими глазами, как говорится, изнутри^ 
В центре внимания редакции вновь 
оказался моральный климат дороги, его 
наиболее больное место — взаимоотно- 
шения между водителями и автоинспекто- 
рами. И нас, как и наших читателей, 
беспокоит то падение нравов и культуры, 
которое здесь наблюдается и которое 
не может не сказываться на безо- 
пасности движения. Не буду в деталях 
рассказывать, сколь тщательно шла подго- 
товка к операции, если выражаться 
служебным языком. В ней было все, 
и, конечно же, доскональное изучение 
приказов, инструкций, наставления и 
отработка поведения в «нестандартных 
ситуациях». Войти в роль, постичь азы 
службы мне помогают лично заместитель 
начальника Главного управления ГАИ 
МВД СССР генерал-майор Ишутин, за- 
меститель начальника отдела дорожно- 
патрульной службы полковник Ткачев и 
еще множество лиц. Но — к делу. 

Читатели журнала причину многих 
конфликтов видят в том, что сотрудники 
ГАИ на дороге, мол, излишне придир- 
чивы и пристрастны, проявляют ненуж- 
ный формализм, а не заботу о безопас- 
ности движения. В общем, на первое 
дежурство я отправлялся, слыша хор их 
возмущенных голосов: «Неспокойно на до- 
роге оттого, что инспектора ГАИ оста- 
навливают нас от скуки, им нечего де- 
лать, вот они и цепляются, ищут, к чему 
бы привязаться». С этого и начну. 

СКУЧНО ли ИНСПЕКТОРУ? 

Пост ГАИ на 28-м километре Кашир- 
ского шоссе. Машины чинно следуют 
мимо, дорога живет. Вмешиваться в этот 
процесс совсем не хочется. И потому я 
занимаюсь обычной текучкой. Высматри- 
ваю, нет ли в потоке машин, находя- 
щихся в розыске, сверяю правильность 
заполнения накладных и путевых ли- 
стов — тот ли груз и туда ли везут, 
в общем, трачу время на не свойствен- 
ные дорожной милиции, но навешенные 
на нее функции. А глаз невольно 
отмечает: вот водитель не пристегнут 
ремнем безопасности, у этой машины нет 
наружного зеркала заднего вида, хотя 
на заднем стекле установлены жалюзи, 
у той — не работают стоп-сигналы. 
Одно, второе, третье... Почти у каждо- 
го что-нибудь не так. То не оказывается 
водительских прав (забыл, потерял), то 
нет в путевом листе визы механика, 
ответственного за выпуск машины в 
исправном состоянии. Не закреплен как 
следует груз. Нет знака аварийной оста- 
новки. Аптечки. Огнетушителя. Не слиш- 
ком ли много этих мелких, зловеще 
молчащих до поры до времени промашек? 
А вот на «шестерке» вместо «противо- 
туманок» мощные фары от КамАЗа. Нет, 
дальше сторонним наблюдателем оста- 
ваться невозможно. Пытаюсь объяснить- 
ся, а мне в ответ (записывает магни- 
тофон в кармане): «Да брось ты, коман- 
дир, двадцатый век на исходе, а ты все 
с каким-то аварийным знаком приста- 
ешь». — «Аптечка? А зачем она? 
Я все равно не врач». — «И вы оста- 
новили меня из-за этих ремней?! Слу- 
шайте, ну когда вы займетесь делом, 
лучше бы ящик вон там с дороги убра- 
ли»... И дальше в том же роде. 

Предвижу, как кое-кто из читателей 
тут снисходительно или разочарованно 
улыбнется: о чем автор толкует, ведь это в 
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самом деле мелочи, мы же серьезные 
люди, так говорите нам о серьезном — 
о безопасности, что же это вы так сразу 
нас «предали» и переметнулись в стан 
инспекторов, встали на их защиту. 

Давайте разбираться! Когда происходят 
беды, подобные Чернобылю, Арзамасу, 
«Адмиралу Нахимову», Уфе, мы справед- 
ливо возмущаемся до глубины души безот- 
ветственностью и беспечностью, недис- 
циплинированностью и легкомыслием тех 
лиц, по вине которых эти трагедии 
произошли. Потрясенные последствиями 
этих страшных происшествий, мы надева- 
ли траур. Но почему нас тогда не 
трогает, не выводит из гипнотического 
благодушия тот факт, что каждую неде- 
лю (!) гибнет на дорогах — по тем же 
самым причинам — столько же, сколько 
мы потеряли в поездах под Уфой. 
Каждую неделю! Говорим, что перед ли- 
цом трагедии мы встанем все как один, 
отдадим свою кровь и силы, сплотимся, 
чтобы противостоять беде. Но вот она — 
беда, имя которой 47 тысяч убитых и сот- 
ни тысяч раненых. Перед ней мы тоже 
все как один едины, только совсем в 
другом — в своем непонимании того, 
что происходит, что творим. Или я 
неправ? Или эти страшные жертвы не 
результат тех же причин? Или причины 
эти снова в ком-то, а не в нас самих? 
Тогда причем здесь работники Госавто- 
инспекции? 

Нам все продолжает казаться, что беды 
и трагедии на дороге случаются по ка- 
ким-то там совершенно немыслимым 
причинам, хотя в действительности в 
основе подавляющего большинства ЧП 
лежит элементарное и самое простое, 
сколько уж о том говорено! Не отрегу- 
лированы фары — и ослепленный ими 
водитель опрокидывается в кювет. Нет 
знака аварийной остановки — и другой, 
не заметив препятствия, врезается на 
всем ходу в стоящий автомобиль. Не- 
большая оплошность — и непристегнутый 
ремнями безопасности водитель или пас- 
сажир погибают там, где их жизнь, 
без сомнения, была бы спасена. 

Мы ищем нечто, мы думаем, что о безо- 


пасности следует вести речь, когда име- 
ется в виду в дымину пьяный водитель 
или машина без тормозов, но таких 
происшествий немного, а основу страшной 
статистики составляет все та же «ме- 
лочовка». 

Обществу небезразлично, какой ценой 
платить за автомобилизацию. А ведь 
висящий на стойке ремень безопасности — 
это вчетверо больше погибших, чем могло 
бы быть. А отсутствие аптечки сводит 
практически на нет шансы преодолеть, 
скажем, болевой шок или сократить 
потерю крови. Так от скуки ли «при- 
стают» к нам на дороге инспектора? 

...Информацию о серо-голубых «Жигу- 
лях» мне передали с вертолету ГАИ: 
в зоне, невидимой с поста, машина 
двигалась с чрезмерно большой скоро- 
стью, опасно лавировала в потоке. Оста- 
новив водителя, я разглядел его «ше- 
стерку». Тонированное заднее стекло 
дополняли (явно без практического смыс- 
ла) солнцезащитные жалюзи, вместо 
обычного рулевого колеса было установ- 
лено спортивное, в салоне просматрива- 
лось еще множество малополезных, но 
явно нравившихся водителю вещей. Одна- 
ко прежде всего мне бросилась в глаза 
такая странная конструкция, которая 
опасно торчала из левого переднего кры- 
ла, выступая за габарит автомобиля. 
Уж не для сведения ли счетов, ведь ею 
можно запросто распороть бок встречгіой 
машине, травмировать зазевавшегося пе- 
шехода. Оказалось, она предназнача- 
лась для присоединения антенны! «Про- 
сто и удобно!» — парировал водитель. 

Как я и подозревал, в машине, при всей 
ее упакованности, не нашлось места 
знаку аварийной остановки, огнетуши- 
телю, аптечке. Без пользы висели на стой- 
ках ремни безопасности. Зато в води- 
тельское удостоверение была вложена 
пятерка. Она-то, надо полагать, и защи- 
щала водителя и его пассажиров от 
возможных бед и несчастий. 

Из той же оперы, как ни странно, 
оказались и машины — антиподы «игруш- 
кам», с пробитыми ржавчиной и закле- 
енными скотчем или целлофаном дырами 
на крыльях, с сеткой трещин на ло- 
бовом стекле, дребезжащие и едва не 
разваливающиеся. Их владельцы эпати- 
руют ухоженность, как я понял, потому, 
что, во-первых, «дороги зимой у нас 
безжалостно посыпают солью», а во- 
вторых, «в стране практически не наблю- 
дается ни автосервиса, ни запчастей». 
Что ж, как говорится, ваше дело. Но, 
проверив, ради порядка, и их автомо- 
били на предмет обеспечения хотя бы 
минимальной безопасности, я снова убе- 
дился в том же. На каждой из таких 
машин, ну как нарочно, то не отрегу- 
лированы или еле светили фары, то не 
загорались стоп-сигналы, указатели пово- 
рота, не держал «ручник», не работала 
аварийная сигнализация. А из многих 
неисправностей такого рода набирался 
целый букет! 

На шоссе, треща бортами и надрываясь 
от усилий, выезжал МАЗ, полуприцеп 
которого накренялся так, что едва не 
ронял наваленные на него здоровенные 
листы оргалита. Сразу вспомнились ма- 
териалы многих аварий, с которыми при- 
ходилось знакомиться в разное время. 
Незакрепленный, плохо уложенный груз 
падал на людей, под колеса едущих 
следом машин. Творил такое, что страшно 
было представить. Конечно, такой МАЗ 
дальше двигаться не мог, пока часть 
его груза не переложат на другую ма- 
шину. Но хотелось понять мотивы, по 
которым водитель столь бездумно и безот- 
ветственно сел за руль. Они оказались 
того же свойства. «Так ведь оргалит — 
подвижный, как вода... Да мне тут 
всего пять километров осталось... Я по- 
тихоньку поеду, отпусти, командир, дети- 
шек кормить надо, за простой ведь не 
платят». 

Откуда же в нас, извините, такая 
дремучесть, такое неуважение к собствен- 
ной профессии? 
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мы ЗА ЦЕНОЙ НЕ ПОСТОИМ! 

Моральный климат формирует не кон- 
струкция автомобиля или дороги, а кон- 
струкция души. Стало быть, там нам и 
следует искать причины сбоев, неисправ- 
ностей. За время «службы» я увидел: 
атмосфера на дороге отражает не только 
понимание водителями требований безо- 
пасности, уровень их водительской куль- 
туры, но и ситуации в обществе, его 
нравственное лицо. Как в целом, так и 
отдельных его представителей. 

Пока работал в потоке на патруль- 
ной машине, я не узнавал дороги, она 
жила спокойно и миролюбиво, сказал бы, 
даже картинно, напоказ. Но стоило пере- 
сесть в обычную машину — скрытого 
патрулирования, и все вставало на свои 
места: подрезки, опасные обгоны, силовая 
манера езды. 

Вот «Москвич — 412» догоняет и обго- 
няет нашу машину, как будто мы стоим 
на месте, хотя на спидометре «60», 
но, едва перестроившись, ее водитель 
вдруг «засыпает» настолько, что и нам 
приходится сбавлять скорость. Едем так за 
ним километр, другой... Оказывается, 
он разглядел через зеркало заднего вида, 
кто сидит в обычных с виду «Жигулях», 
вот аппетит у него и пропал. 

Зона ограниченной видимости, там я 
работал на третий день — излом до- 
роги, нанесена попеременная трехполос- 
ная разметка, и обгон запрещен. До- 
статочно двух секунд, чтобы, вылетев 
из-за перелома, столкнуться лоб в лоб 
с тем, кто в это время движется 
навстречу. У меня так прямо испарина 
на лбу выступала, когда я видел такого 
лихача-«камикадзе». Но пока я сто- 
ял у обочины, нарушителей не было, 
хотя была пятница и шел дачный час 
пик. Поток усмирялся еще там, за 
изломом — проезжавшие мимо меня 
водители предупреждали встречных фа- 
рами. Но едва я «скрывался» в «Жигу- 
лях» скрытого патрулирования, как из-за 
перелома, точно горох, начинали сыпаться 
по встречной полосе машины. В считан- 
ные минуты мне попались: инвалид на 
«Запорожце» с ручным управлением, 
таксист из 15-го парка, служитель церкви, 
заместитель начальника управления Ко- 
митета по внешним экономическим свя- 
зям, сотрудник милиции,’ военный, ин- 
женер-строитель, директор совхоза, пен- 
сионер... Разные по возрасту, водитель- 
скому стажу, социальному и обществен- 
ному положению, но одинаковые по уров- 
ню сознания и сознательности. Кого они 
обманывали, о чем думали, на что рассчи- 
тывали? И чего боялись? Конечно же, 
не возможной аварии, от этого они были 
вовсе далеки, а инспектора ГАИ, кото- 
рый мог их нарушение заметить. Так 
как прикажете общаться? 

И почти каждый второй тут считал, 
что имеет право отступать от Правил. 
Генеральный директор одного из объеди- 
нений в Ступине А. Братков, ехавший 
пассажиром в служебной «Волге», когда 
я ему предложил все-таки пристегнуться 
ремнем (для его же пользы), демонстра- 
тивно пересел на заднее сиденье. А. Кряч- 
ко, начальник колонны домодедовского 
автотранспортного предприятия, возвра- 
щался с ДТП (с превышением скоро- 
сти). Ю. Улесов на черной ГАЗ — 3102 
с многозначительно лежащим милицей- 
ским жезлом у заднего стекла, — 
машина Центравтодора, обслуживает за- 
падногерманскую строительную фирму, 
что будет реконструировать дорогу, на 
которой я стоял, стало быть, — хозя- 
ин. В. Лешенко на «Ниве» — свой, 
кричит мне прямо из окошка, работает 
в красногвардейском РУВД. 

Если же собрать эту «мозаику» в один 
портрет, то получится лик уже не без- 
грамотности и невезения, а пострашнее — 
сознательного нарушения. Это те, кто счи 
тает, что можно купить себе особые приви- 
легии на дороге, идти на риск. Вот они и 
покупают. Своими служебными возмож- 


ностями. Положением. Просто большими 
деньгами. 

«Начальство надо знать в лицо, ну 
сколько можно останавливать», — воз- 
мущался Н. Гнатенко, хирург домодедов- 
ской больницы, у него сотрудники под- 
разделения, в котором я сейчас «слу- 
жил», проходили медкомиссию. На особые 
привилегии, очевидно, хотел намекнуть 
своим служебным удостоверением ЦК 
КПСС директор заповедника «Горки Ле- 
нинские» В. Здесенко. Иначе чего бы ему, 
едва я подошел, вместо водителя пока- 
зывать свое удостоверение. 

Попадались и такие, как В. Волков на 
«двойке», работник кооператива «Моло- 
дежный», этот даже бравировал: нару- 
шаю, знаешь, постоянно, ни в, чем не могу 
себе отказать; вот положил в карман 
300 рублей и катаюсь как хоцу». Это 
уже «новая волна», иная психолбгия. И 
психология опасная, она ведь в связи 
с переходом на хозяйственный расчет, 
с развитием кооперативного движения 
становится вполне реальной силой. Тут 
уже что-то купеческое: деньгам закон не 
писан. 

Я подсчитал, за смену мог бы «зара- 
батывать», если брать те деньги, что 
лежат почти в каждом водительском 
удостоверении, по 100 — 150 рублей! Ко 
мне в друзья с посулами и связями 
набивались три директора магазина, ди- 
ректор плодоовощной конторы («Манго 
когда-нибудь пробовал?»), главный врач 
санатория, начальник железнодорожных 
касс — да всех не перечесть. И ста- 
новилось страшно и печально. Потому что 
выходило: только инспектор ГАИ оказыва- 
ется если не единственным, то, во всяком 
случае, последним, кто действительно сто- 
ит на страже безопасности, и от его 
принципиальности, последовательности и 
неподкупности зависит, останемся мы 
живы на дороге или нет. А где же 
с вами мы? 

Да, от состояния морального клима- 
та зависит многое. Но, как я понял 
теперь, не ГАИ его формирует, а прежде 
всего участники движения, мы с вами, 
те, кто сидит за рулем. Работники ГАИ 
лишь причастны к его созданию, не 
более. Так, стало быть, причины небла- 
гополучия на дороге надо искать в себе. 
Наш рейд со всей очевидностью это 
подтвердил. Видимо, нам всем следует 
уяснить свою роль на дороге, личную, 
конкретную ответственность перед об- 
ществом, как водителя, владельца «источ- 
ника повышенной опасности», а потом 
уже вести речь о том, как предста- 
вился инспектор, в той ли форме высказал 
свои претензии. Пока же этой роли и 
ответственности на дороге не ощущается. 
Мы пока что предстаем тут в основном 
в двух ипостасях: либо попросту не 
ведаем, что творим, не знаем, к чему 
наша беспечность, непонимание основ 
безопасности движения могут привести — 
в силу недостаточности опыта, слабой 
подготовленности, низкой личной куль- 
туры и т. д. И, это еще хуже, «пре- 
красно отдаем себе отчет», но полагаем, 
что наши грехи пройдут назамеченными, 
без последствий, окупятся как-то иначе, 
нежели несчастным случаем. Так причем 
же здесь, повторю, госавтоинспектор? 

Приходя домой со «службы», как с 
войны, я буквально валился с ног от 
усталости, не хотелось уже ничего: ни 
читать, ни смотреть, ни общаться — 
закрыть глаза и хотя бы на минуту отклю- 
читься от всего, что увидел и услышал... 

В. САЛМИН 

Редакция выражает признательность 
Главному управлению ГАИ МВД СССР, 
заместителю начальника главка В. Ишу- 
тину, заместителю начальника отдела 
Н. Ткачеву и управлению ГАИ Мо- 
сковской области, ее сотрудникам А. Ва- 
улину, Н. Осокину, Н. Левченко, С. Пи- 
склову, всем тем, кто оказал непо- 
средственную помощь в подготовке 
этого материала. 


После выступления журнала 


«битумный 

ВАЛЬС» 

под 

ВОРОНЕЖЕМ» 

Под таким заголовком была опубликована 
статья (ЗР, 1988, № 12), в которой мы рас- 
сказали об одном тяжелом транспортном 
происшествии. Оно заинтересовало нас преж- 
де всего потому, что в этом случае были 
названы и понесли наказание истинные ви- 
новники аварии — представители дорожной 
службы, которые, как правило, уходят от 
ответственности. Размышляя на эту тему, 

редакция постаралась вскрыть и причину 
явления. Она оказалась в несовершенстве 
законов, по существу, обошедших этих 
должностных лиц своим вниманием. О том 
же говорят и многочисленные отклики 
на выступление журнала. Мы благодарим чи- 
тателей за поддержку позиции журнала и 
надеемся, что, подкрепленная единодушным 
мнением водителей, она найдет отражение в 
новом законодательстве. А пока приводим 
ответ Министерства юстиции РСФСР. Его 
подписал заместитель министра М. Шапкин. 

«В настоящее время такая ответственность 
предусматривается Указом Президиума Вер- 
ховного Совета СССР от 15 марта 1983 г. 
«Об административной ответственности за 
нарушение правил дорожного движения» (с 
изменениями, внесенными Указом от 6 фев- 
раля 1989 г.), статьями 131 и 134 Кодекса 
РСФСР об административных правонарушени- 
ях. Например, за повреждение дорог, умыш- 
ленное создание помех для дорожного 
движения, в том числе путем загрязнения 
дорожного покрытия, налагается штраф в раз- 
мере от двадцати до пятидесяти рублей. 
Нарушение правил содержания дорог в безо- 
пасном для движения состоянии или непри- 
нятие мер к своевременному запрещению 

или ограничению движения на отдельных 
участках дорог, когда пользование ими 
угрожает безопасности движения, влечет 
наложение штрафа в размере от тридцати 
до ста рублей на должностных лиц, от- 
ветственных за состояние дорог. 

Что же касается уголовной ответственно- 
сти, то она, с учетом конкретных обсто- 
ятельств, может наступать и по статье 
215 Уголовного кодекса РСФСР (нарушение 
правил при производстве строительных ра- 
бот — ред.). При этом нарушение при 
производстве строительных работ строитель- 
ных правил, если оно причинило вред 
здоровью людей, наказывается лишением 
свободы на срок до одного года или исправи- 
тельными работами на тот же срок. То же 
нарушение, если оно повлекло гибель людей 
или иные тяжкие последствия, наказывается 
лишением свободы на срок до пяти лет или 
исправительными работами на срок до двух 
лет. В постановлении Пленума Верховного 
суда СССР от 5 декабря 1986 г. № 16 
определено, какие лица несут ответствен- 
ность по статье 215 УК РСФСР, что сле- 
дует понимать под «строительными рабо- 
тами», «причинением вреда здоровью», «тяж- 
кими последствиями» и т. п. 

Специально созданной Комиссией прово- 
дится работа по подготовке нового Уго- 
ловного кодекса РСФСР. В ходе этой работы, 
наряду с другими вопросами, будет рас- 
смотрен вопрос и об ответственности работ- 
ников дорожных служб. 
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БЕЗ ЭКЗАМЕНАТОРА 



Ох, экзамены! Почему-то дрожит левая 
нога на сцеплении — попробуй тут не 
дернуть машину. Рука путает передачи, 
которые ни с того ни с сего стали 
тяжелее включаться. Но, оказывается, 
еще тяжелее освободиться от мысли, 
что хитрый инспектор наверняка приго- 
товил какой-нибудь подвох: чуть зев- 
нешь — и попросит прийти в другой 
раз. Да, тут надо обладать нервами 
канатоходца. 

Плавно тронуться, развернуться, оста- 
новиться перед импровизированным же- 
лезнодорожным переездом, заехать на 
эстакаду, там снова остановиться и тро- 
нуться под уклон, наконец, подать зад- 
ним ходом в бокс. Вот, по сути, и все, 
что должен продемонстрировать на эк- 
замене в ГАИ выпускник автошколы, 
перед тем как его выпустят на улицы 
города и испытают в обычных дорож- 
ных условиях. Может показаться стран- 
ным, но ко второму туру допускаются 
далеко не все. Мало того, на простень- 
кой «фигурке», по свидетельству стати- 
стики, отсеивается больше половины 
экзаменующихся. 

В чем же дело? С инструктором в 
автошколе эти элементарные упражне- 
ния вроде были отработаны, как гово- 
рится, без сучка, без задоринки. На 
экзамене же люди теряются, нервнича- 
ют, порой выглядят просто беспомощно. 
Хотя разница лишь в том, что место 
инструктора занял инспектор ГАИ. 

Никуда не денешься, видно, такова уж 
школярская психология. И первую попыт- 


Стоит цепочкой коснуться проволоки, натя- 
нутой по отбойнику, — и штрафных очков 
не миновать. 



Подсказки на экзамене разрешены. 


ку избавиться от нее сделали работ- 
ники харьковской областной ГАИ. Здесь 
оборудовали автоматизированную пло- 
щадку, где можно оставить курсанта 
один на один с автомобилем, где никто 
не будет стоять над душой, а оценку 
выведет электроника — самый что ни на 
есть объективный экзаменатор. 

Так, действительно, если знание Пра- 
вил дорожного движения у курсантов 
контролирует машина, почему бы и про- 
верку элементарных навыков вождения 
не поручить ей? Так и сделали. На один 
подобный экзамен я и направился. 

Система, разработанная начальником 
РЭО Евгением Ивановичем Бугаенко, 
работала четко: дернулся при троганье 
или заглушил двигатель — специальный 
маячок на крыше автомобиля тут же 
отреагировал и зажег штрафную лампоч- 
ку. Разворачиваясь на отведенной пло- 
щадке, не вписался и замкнул цепочкой, 
установленной на бампере, контактную 
проволоку — на световом табло высве- 



Трогаться на эстакаде надо очень аккурат- 
но. Специальное устройство четко реагирует 
на малейшее скатывание назад. 


тились новые штрафные очки. При попыт- 
ке тронуться на эстакаде допустил ска- 
тывание автомобиля назад более чем 
на 20 сантиметров — металлический 
уголок, вставленный в проушину для 
домкрата, отведет рычаг, и снова ошибка 
будет зарегистрирована на световом 
табло. Как видите, все достаточно 
просто, а экзаменуемый теперь не ска- 
жет, что инспектор был необъективен, 
чересчур придирчив. Его просто нет 
рядом. Он занял позицию наблюдателя 
в стеклянной будке, почти как на го- 
родском перекрестке. 

Чтобы лишний раз убедиться в оче- 
видных преимуществах такой экзамена- 
ционной площадки, я решил провести 
эксперимент. После удачного прохожде- 
ния первого тура экзамена предложил 
одному из экзаменуемых повторно про- 
ехать «лабиринт» вместе с инспектором, 
который пообещал зачесть лучший резуль- 
тат по итогам двух попыток (а мини- 
мум штрафных здесь дает возможность 
спокойнее себя чувствовать на втором 
туре в городе). Но сенсации не про- 
изошло. В присутствии инспектора, как 
я и думал, парень, излишне волнуясь, 
набрал вдвое больше штрафных очков. 



Чтобы узнать свой результат, достаточно 
взглянуть на световое табло. Здесь высве- 
чены все ваши ошибки, и, если в итоге 
красная лампочка, значит, придется прий- 
ти в следукэщнй раз. 


Чуть позже такое случилось с водите- 
лем-профессионалом, которому и волно- 
ваться вроде нет причины. Тот,, уже 
имея «права», пришел в ГАИ открыть 
категорию «В». Казалось бы, что ему 
стоит покрутиться минуту-другую на 
площадке и какая для него разница, 
сидит кто рядом или нет. Однако и тут 
человек разнервничался и нахватал вдвое 
больше штрафных очков. 

Итак, идея электронного экзаменатора 
стала ясна и привлекательна. Побольше 
бы таких автодромов. Но хотелось бы 
сказать и о другом. Понаблюдав за хо- 
дом экзамена, когда подчас курсанты 
не могли попросту тронуться с места, 
а некоторые даже забывали завести 
двигатель, я все больше убеждался, 
что проблема объективности экзамена не 
главная. Действительно, чего уж пенять 
на присутствие инспектора, когда пута- 
ешься в педалях сцепления и тормоза. 
Тут не только на площадку — к 
тренажеру еще рано подпускать. Навер- 
ное, тогда я и пришел к заключению, 
что новшество харьковчан в ближайшем 
будущем должно не только изменить 
школярскую психологию, но и повлиять 
на качество подготовки курсантов. 

Пока же пришедшие на экзамен 
пытаются часто совладать не с машиной, 
а с инспектором. Все внимание только 
ему. На какие только ухищрения не 
идут! Женщины стараются обворожить 
неприступного инспектора и вымолить 
какое-то снисхождение. Довольно глупо- 
вато выглядят и мужчины. Видя чело- 
века в форме, они становятся рядовыми 
перед генералом. Им кажется, что «под- 
ход-отход» в данной ситуации куда бо- 
лее значим, нежели умение управлять 
автомобилем. Волей-неволей, а вновь 
приходится говорить о катастрофически 
низком качестве подготовки наших во- 
дителей в автошколах. 

Что же в итоге дает электронная 
площадка для приема экзамена по 
практическому вождению? Во-первых, 
возможность избавиться от никому не 
нужной нервотрепки. Во-вторых, намного 
увеличить пропускную способность при 
сокращении числа экзаменаторов. Главное 
же ее достоинство в том, что, может 
быть, наконец мы заставим преподава- 
телей автошкол ориентировать своих по- 
допечных на овладение автомобилем, а 
не на экзаменационную хитрость. 

С. НИКОЛЬСКИЙ, 
спец. корр. «За рулем» 

г. Харьков Фото В. Кудлая 
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«О ю « К**, со Ю «О Г» СО Ю СО яо «С 


вТРЕНАЖН»» 
«Зепеноа волны» 


ВНЕЗАПНЫЙ ВЫЕЗД НА ВАШУ ПОЛОСУ ДВИЖЕНИЯ ПРИБЛИЖАЮЩЕГОСЯ НАВСТРЕЧУ АВТОМОБИЛЯ. ПО- 
ЖАЛУЙ. САМАЯ ОПАСНАЯ ИЗ ТЕХ НЕОЖИДАННОСТЕЙ, ЧТО ПОДСТЕРЕГАЮТ НА ДОРОГАХ. ВЕДЬ ТУТ 
ГРОЗИТ ЛОБОВОЕ СТОЛКНОВЕНИЕ. И ДЕЛО, КАК ПРАВИЛО, НЕ В ЧЬЕМ-ТО ЗЛОМ УМЫСЛЕ, А В ЭЛЕ- 
МЕНТАРНОМ ПРОСЧЕТЕ, ПЛОХОМ ГЛАЗОМЕРЕ. ВОТ НЕСКОЛЬКО СИТУАЦИЙ, КОГДА ВЕРОЯТНОСТЬ ТАКИХ 
ОШИБОК ВЕЛИКА И К ЭТОМУ НАДО БЫТЬ ГОТОВЫМ. 


1. Встречный водитель решил обогнать троллейбуСг который 
начал отъезжать от остановки. Он полагал, видимо, что >то 
не займет у него много времени и к моменту, когда вы поров- 
няетесь, он уже будет на своей стороне дороги. 



3. Разъезд со встречным автомобилем у вас произойдет 
напротив площадки для стоянки, на которой одна из ма- 
шин вот-вот тронется с места — у нее уже замигал 
указатель поворота. 



Возможная опасность: время обгона может оказаться значи- 
тельно большим, чем рассчитывал другой водитель, так как 
троллейбус набирает скорость довольно быстро, тогда обго- 
няющий его автомобиль не успеет освободить вам путь. 

Ее признаки: узкая проезжая часть дороги; большие габариты 
встречных транспортных средств; троллейбус быстро разго- 
няется. 


Возможная опасность: водитель грузовика, объезжая трога- 
ющийся со стоянки автомобиль, может вытеснить водителя, 
находящегося на соседней с вашей полосе, на левую сто- 
рону дороги. 

Ее признаки: водитель выезжает со стоянки задним ходом, 
а значит при плохой обзорности; встречные автомобили 
движутся с высокой скоростью; встречная полоса отделена 
от вашей только линией разметки. 


2. На перекрестке, к которому вы приближаетесь, повора- 
чивает налево автомобиль. По расстоянию он вам помех 
не создает. Но его быстро нагоняет машина, у которой 
тоже включен указатель поворота. 



4. За приближающимся навстречу трактором собралось 
несколько легковых автомобилей. Их довольно быстро нагоняет 
еще один с включенным указателем поворота. 



Возможная опасность: второй автомобиль вслед за первым 
может начать поворот и оказаться на вашей полосе дви- 
жения, когда вы будете уже в непосредственной близости 
от перекрестка. 

Ее признаки: второй автомобиль перестраивается в левый ряд, 
не снижая скорость; его водитель включил указатель 
поворота подозрительно рано; поворачивающий на перекрестке 
автомобиль может ограничивать обзор другому водителю. 


бозможная опасность: полагая, что ему хватит запаса ско- 
рости, последний водитель может начать обгон всей группы 
транспортных средств, а при резком торможении всегда не 
исключен занос. 

Ее признаки: узкая проезжая часть дороги; включенный ука- 
затель поворота у встречного автомобиля; заметная разни- 
ца в скоростях между ним и другими. 
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Четверть века отметмл в нынешнем 
году Центральный научно-исследователь- 
ский автомобильный полигон |ЦНИАП| 
НАМИ. Здесь на 43 специальных дорогах 
общей протяженностью более 108 кило- 
метров ежегодно испытывают до 900 об- 
разцов новой и серийной автомототех- 
никИг которые в сумме проходят около 
10 МИЛЛИОНОВ километров. Комплекс до- 
рог вместе с другими искусственными 
сооружениями и лабораториями позво- 
ляет оценить и довести практически лю- 
бые образцы автомобилей и мотоциклов 
по всем параметрам. 



Более чем на 25 квадратных километрах близ подмосковного города Дмитрова раз* Крупнейшая из испытательных лабора- 

местились сооружения Центрального автополигона. торий — взродинвмическая труба. 



Один из «тапов оценки проходимости — 
испытания в глубоководной ванне. 




Филиалы ЦНИАП — северная испытательная станция а Магаданской области и южный автомобильный поли- 
гон под Ташкентом открыли новые возможности доводить технику в жстремальных условиях. 
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НОВОЕ ПЛАТЬЕ «ФИЕСТЫ» 

С апреля европейские заводы «Форда* в Кельне (ФРГ), Даген- 
хеме (Англия), Валенсии (Испания) дали отставку прежней 
модели «Фиеста*, выпускавшейся с июля 1976 года, и начали про- 
изводство новой «Фиесты*. Она одноклассница «Таврии*, которую 
мы сравнивали на страницах журнала (1988, № 8) с рядом зару- 
бежных машин. 

«Фиеста* получила не только новый кузов и новый интерьер. Впер- 
вые для этого семейства «Форд* предлагает трех- и пяти- 
дверные кузова; прежде — только трехдверные. Теперь у машины 
на 46% вместительней багажник и на 27% меньше эксплуатационные 
расходы. «Форл-фиеста» стал первым европейским автомобилем, 
оснащенным фарами «Валео* (Франция), которые дают на 15% более 
интенсивный световой поток, чем известные галогенные лампы Н4. 

Времена меняются, и уровень насыщенности элементами комфорта 
даже моделей второй группы особо малого класса постепенно растет. 
На всех 18 модификациях «Фиесты* (сочетание из б разных двига- 




телей, трех коробок передач, двух кузовов) в качестве серийного обо- 
рудования можно видеть здмок пробки бензобака и дистанционное 
управление наружным зеркалом заднего вида. Кроме того, часть ма- 
шин комплектуется радиоприемником (16 модификаций «фиест*), 
омывателем заднего стекла (15), стеклоочистителем пульсирующего 
режима (13), раздельными спинками задних сидений (13), тахомет- 


ром (13), тонированными стеклами (9), люком в крыше (7), централь- 
ным управлением дверными замками (7), электрическими стекло- 
подъемниками в дверях (4), бесступенчатой трансмиссией (2), задним 
спойлером (2). Этот неполный список показывает богатство серий- 
ного оборудования машины такого класса, не говоря об устанавли- 
ваемом за доплату. Так, по желанию заказчика «Фиеста* может 
быть укомплектована обогреваемым ветровым стеклом, алюминие- 
выми литыми колесами. 

Если по комплектации «Форд-фиеста* идет далеко впереди «Тав- 
рии*, то по основным техническим параметрам эти модели довольно 
близки. Однако по экономичности и скоростным качествам наша {Мо- 
дель уступает. В то же время «Фиеста* на 165 кг тяжелей «Таврии*, 
работает на бензине с октановым числом 95. По мнению зарубежной 
технической печати, важнейшая особенность новой «Фиесты* — 
розничная цена такая же, как у машин прежнего семейства. 

ТЕХНИЧЕСКАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА «ФОРДА-ФИЕСТА-!,! 
ЛИкс* (в скобках — отличающиеся данные модификации «ИксР- 
2И»). Общие данные: число мест — 5; число дверей — 5 (3); масса 
в снаряженном состоянии — 875 (890) кг; наибольшая скорость — 
149 (192) км/ч; время разгона с места до 100 км/ч — 15,3 (9,8) с; 
расход топлива, л/100 км: при 90 км/ч — 4,3 (7,4), при 120 км/ч — 
6,1 (5,7), при городском цикле езды — 6,1 (9,9); вместимость 
багажника — 0,25 м^. Размеры, мм: длина — 3743 (3800); ши- 
рина — 1610 (1630); высота — 1320; база — 2446; дорожный про- 
свет — 140. Двигатель: тип бензиновый, количество цилиндров — 4; 
клапанный механизм — ОНѴ (ОНС); система питания — кар- 
бюратор (впрыск); рабочий объем 1118 (1598) см^; мощность -г- 
55 (104) л. С./40 (76) кВт при 5200 (6000) об/мин. Трансмиссия: 
количество передач — 5; передаточное число главной передачи — 
4,06; шины — 165/708К13 (185/60НК13). 


Двадцать пять лет назад в Египте была 
основана государственная фирма по произ- 
водству автомобилей — «Наср». Она выпуска- 
ла и выпускает широкий ассортимент легковых 
и грузовых моделей, причем ведет не только 
сборку из импортных деталей, но и полное 
производство. И 1990 году завод «Наср» 
в Хелуане будет выпускать половину всех 
египетских автомобилей, а недавно он 
освоил и изготовление автобусов. 


Компания «Хонда мотор» (Япония), открыв- 
шая первое предприятие за рубежом 25 лет 
назад, сейчас имеет 66 заводов в 35 странах, 
в том числе 10 автомобильных. 


Фирма «Рено» (Франция) инвестирует 300 
миллионов франков для увеличения мощно- 
стей своего филиала «Ояк-Рено» в Турции 
с 43 до 85 тысяч легковых автомобилей. 
Доля этих машин на турецком рынке — 
37%. 


Наряду с фирмами «Волво» (Швеция), 
«Субару» (Япония), ФИАТ (Италия) и «Форд» 
(ФРГ) к 1991 году начнут выпускать бес- 
ступенчатую трансмиссию КВТ с электронным 
управлением («Зв рулем», 1988, Н9 1) также 
«Сузуки» (Япония) и «Фольксваген» (ФРГ). 
По некоторым оценкам, к 1995 году будет 
изготовлено около 1,4 миллиона автомобилей 
с КВТ (примерно 3% мирового производ- 
ства). 


СПОРТИВНЫЯ УНИВЕРСАЛ 


Итальянская фирма «Альфа-Ромео* — 
признанный изготовитель скоростных спор- 
тивных автомобилей, а также престижных 
седанов, выполненных в том же духе. 
Поэтому известной неожиданностью стала 
пятидверная грузопассажирская модифи- 
кация «Альфа-Ромео-ЗЗ-джардинетта* (эк- 
спортное обозначение — «спортвэгок»). Как 
видно из названия, новинка, которая бази- 
руется на массовой переднеприводной моде- 
ли «33*, решена в традиционном для ком- 



пании спортивном стиле. Использован че- 
тырехцилиндровый двигатель с оппозитным 
расположением цилиндров (1717 см‘, 
118 л. С./87 кВт). У него распредели- 
тельные валы в головках цилиндров, гид- 
равлические толкатели клапанов, два двух- 
камерных карбюратора, нейтрализатор отра- 
ботавших газов. Крутящий момент через 
пятиступенчатую коробку передается на 
передние или на все колеса. Небольшая 
высота мотора позволила понизить линию 
капота и улучшить аэроди- 
намику. 

Спортивный стиль универса- 
ла подчеркивают стремитель- 
ная форма кузова с клино- 
видной передней частью, перед- 
ний и задний спойлеры, спор- 
тивные шины на литых коле- 
сах, глубокие сиденья и руль 
небольшого диаметра. Кузов и 
его отделка разработаны фир- 
мой «Пининфарина». 

По скоростным и динами- 
ческим качествам этот грузо- 
пассажирский автомобиль не 
уступает хорошему спортивно- 
му седану: при собственной 
массе 990 кг развивает 
185 км/ч, а с места до 
100 км/ч разгоняется за 8,9 с. 

Ч 
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•СОБЫТИЯ-ФАКТЫ* 


СНОВА 

«СТАРЫЙ ТООМАС» 



Старт очередного экипажа 


С таллиннского велодрома «Калев» отпра- 
вились на трассу участники международ- 
ного ралли «Старый Тоомас*. Всего старт 
приняли 77 экипажей: 40 из Финляндии, 
6 — ФРГ, 3 — Швеции, 2 — Нидер- 
ландов, 1 — Норвегии и 26 из СССР. 
Им предстояло преодолеть 764 километра 
пути, 201,5 из них приходилось на 20 ско- 
ростных участков. 

Основная борьба ожидалась между фин- 
ским гонщиком С. Юннилой, прошлогод- 
ним победителем «Старого Тоомаса», и 
Н. Больших, который проиграл тогда ли- 
деру всего 3 секунды. Шансы советского 
раллиста котировались даже выше. Дело в 
том, что он с братом, а также В. Фи- 
лимонов — В. Акимов вместе со своими 
финскими коллегами Я. Ниеми — X. Сорто- 
вуо выступали на автомобилях «Лянча» 
за недавно созданную совместным совет- 
ско-датским предприятием «Челек» профес- 
сиональную команду. Бе спонсорами ста- 
ли советско-западногерманское предприя- 
тие «Хомотек» и львовское производствен- 
ное объединение «Электрон». 

Однако борьбы не получилось. На первом 
же скоростном участке мотор у « Пежо- 
205 ГТИ» С. Юниилы заглох, а вскоре 
покинул трассу и экипаж братьев Боль- 
ших — отказал электронный блок управ- 
ления двигателем. Не смог сохранить роль 
лидера и успешно шедший В. Филимо- 
нов: к концу гонки у его «Лянчи» 
действовали только две передачи — чет- 
вертая и задняя. Тем не менее он сумел 
добраться до финиша и занять третье 
место в классе. 

Поломок не избежал ни один автомобиль. 
Механики трудились в поте лица. И все 
же к финишу прибыло только 40 экипа- 
жей. А победил в абсолютном зачете 
финский экипаж Т. Пальмквист — Ю. Саари- 
нен (на « Лянче- Дельта-ХФ-интеграле» с дви- 
гателем мощностью около 350 л. с., заре- 
гистрированной по группе А). Вторым был 
также финский экипаж М. Ноусиайнеи — 
Ю. Варне («Ауди-купе-кваттро»), Третье ме- 
сто неожиданно занял молодой эстонский 
экипаж П. Тарвис — М. Карьяне, выступав- 
ший на «Ладе-ВФТС» (зарегистрирована по 
группе В, которая в нынешнем году закон- 
чит свое существование). 

Ралли «Старый Тоомас» вновь было 
отлично организовано, что позволило реко- 
мендовать его в календарь чемпионата 
Европы. 

В. ДАНИЛЬЧЕВ, 
мастер спорта 
Фото Б. Соколовой 

г. Таллинн 
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БРИТАНСКАЯ ТЕХНОЛОГИЯ 
В МОСКВЕ 

6 рамках британо-советского месячника 
в Центре международной торговли на Крас- 
ной Пресне действовала экспозиция, где 
27 фирм представили в широком диапа- 
зоне изделия, технологии производства и 
обслуживания автомобилей и их деталей. 

Характерно присутствие фирм, специали- 
зирующихся на инжиниринге (это можно 
перевести как « конструирование и подго- 
товка производства») и дизайне. Ведущая 
в этой области компания «Интернешнл 
аутомотив дизайн» (ИАД) не впервые в 
СССР. Ранее ею были показаны натур- 
ные образцы перспективных автомобилей, 
а на этот раз — масштабные модели 
аварийно-спасательного автомобиля с коле- 
сной формулой 6X6 и машины особо малого 
класса в качестве альтернативного вариан- 
та для завода в Елабуге. ИАД основана 
в 1976 году и с самого начала оснаща- 
лась компьютерной техникой, современным 
оборудованием для мелкосерийного произ- 
водства и солидной испытательной базой. 
Отсюда высокий уровень проектов и автори- 
тет фирмы, которая, в частности, разра- 
ботала автомобили «Вольво-480» и «440», 
английскую раллийную машину «МГ-Метро- 
6Р4», перспективный автомобиль высокого 
класса «І^нтли». 

Обширный стенд занимала компания 
«Лукас*. Сейчас это целое объединение, 
чьи подразделения занимаются тормозными 
системами, электроникой и электросистема- 
ми, аппаратурой для впрыска топлива. 
Большой интерес вызвал видеофильм, посвя- 
щенный механической антиблокировочной 
системе тормозов для мотоцикла. 

Известная фирма «Перкинс инджинз труп» 
привезла на выставку свои двигатели и 
предложила сотрудничать в констрзгирова- 


нии дизелей мощностью от 5 до 1000 л. с. 
Изготовителей моторов представляли также 
«Листер дизель» и «Рикардо консалтинг 
инджинирз». 



Малогабаритный легковой автомобиль ИАД 
(макет). 


Универсальный аварийно-спасательный тран- 
спортер ИАД (макет). 



АФРИКАНСКИЕ ТРАССЫ МАЗА 


Танзанийская фирма «Салама Экспотес» 
и Мособлпассажиравтотранс создали сов- 
местное предприятие «Танмот Транинг». 
Оно будет заниматься контейнерными пере- 
возками из столицы Тан.зании Дар-эс-Сала- 
ма, крупного порта, во все города страны 
и близлежащие государства. 

Две трети уставного капитала фирмы 
принадлежит танзанийской стороне, одна — 
нашим предпринимателям. В такой же 
пропорции будет делиться прибыль. Парк 
машин состоит из 25 тягачей МАЗ — 64227, 
количество которых рассчитывают при успе- 
хе увеличить до сотни. Водители — мест- 
ные, советских граждан среди персонала 


трое: вице-президент, управляющий и ме- 
ханик. Эксплуатация автомобилей будет 
осуществляться под контролем наших спе- 
циалистов. 

На рынке транспортных услуг Африки 
сейчас благоприятная ситуация, которая 
позволяет нам заработать твердую валюту, 
причем цены на перевозки высокие. Одна- 
ко и условия работы в экзотических 
странах не назовешь легкими: плечо пере- 
возки в полторы тысячи километров, мало 
дорог с твердым покрытием. Тем не менее 
обе стороны с оптимизмом оценивают 
перспективы. 


СВЕТОВЫЕ СХЕМЫ-УКАЗАТЕЛИ 


Известно, сколь нужна в городах, на 
основных магистралях такая информа- 
ция, которая хорошо и быстро читалась 
бы всеми участниками движения, как води- 
телями, так и пешеходами. Причем в лю- 
бое время суток. Такая информация позво- 
ляет быстрее сориентироваться на слож- 


ных пересечениях улиц, площадях, сэко- 
номить немало горючего и главное — не 
загружать без надобности и без того 
перегруженные магистрали. В Москве уже 
появились световые схемы-указатели. Они 
хорошо видны, продуманно установлены на 
дальних подступах. 
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ОТВЕЧАЕМ ЧИТАТЕЛЯМ 

с середины прошлого года АЗЛК 
прекратил производство «Москви- 
ча — 2140» — последнего представителя 
этого семейства классической компонов- 
ки. И поскольку машин нового поколе- 
ния — АЗЛК — 2141 и «21412» — еще мало, 
большинство писем в редакцию содер- 
жит вопросы по предыдущим моде- 
лям. 

Мы отобрали наиболее часто встре- 
чающиеся и попросили ответить заводских 
специалистов. 


ВОПРОСЫ 

по СТАРЫМ 
«МОСКВИЧАМ» 


Сколько времени будут выпускаться 
запасные части к «Москвичу — 2140» и его 
модификациям! 

По крайней мере 10 лет. Потом, 
в зависимости от потребностей и целе- 
сообразности, этот срок может быть 
увеличен. Кузова в качестве запасных 
частей больше выпускаться не будут. 

Какова судьба двигателя «Моск- 
вич — 408»! 

В прошлом году его выпуск оконча- 
тельно прекраіден из-за отказа горьков- 
ского завода поставлять блоки цилин- 
дров. Однако запасные части к нему 
АЗЛК (или другие заводы по его пору- 
чению) будет изготовлять еще около 10 
лет. 

Какие детали, узлы, агрегаты от но- 
вой модели можно использовать в ста- 
рых! 

Если не считать двигатель УЗАМ- 
331 .10 (им оснащается автомобиль АЗЛК- — 
21412), основу которого составляет мо- 
тор «Москвич — 412» (УЗАМ — 412), то 
ничего общего, даже деталей у них 
нет. - 

Можно ли в «москвичах» прежних 
выпусков применять современные мотор- 
ные и трансмиссионные масла! 

Опыт автолюбителей показывает, что 
и ТАД-17 и моторные масла группы 
«Г» вреда этим машинам не приносят. 

В последние годы двигатели «москви- 
чей» («2140», «Люкс», «21403», «21406») 
шли с новыми карбюраторами ДААЗ- 
1107010, имеющими экономайзер прину- 
дительного холостого хода (ЭПХХ). Опы- 
та обслуживания и ремонта их у авто- 
любителей еще мало. Главный вопрос — 
как проверить исправность элементов этой 
системы! 

Начинают с электромагнитного клапа- 
на (ЭМК). При работе двигателя на 
холостых оборотах — около 850 в ми- 
нуту — отсоединяют от клапана черный 
провод, идущий на «массу». Двигатель 
должен тут же остановиться. Если этого 
не произошло, снимают трубку со шту- 
цера ЭПХХ на карбюраторе. Если двига- 


тель продолжает работать — значит 
неисправен, негерметично закрывает ка- 
. нал запорный клапан ЭПХХ. Узел надо 
разобрать и устранить причину (см., 
например, ЗР, 1987, № 8). 

Когда же двигатель останавливается — > 
виноват ЭМК, в нем не действует об- 
мотка (оборвана, окислено место соеди- 
нения с корпусом) или имеет дефект 
его запорный элемент. В первом случае 
при включении зажигания щелчка в ЭМК 
нет, во втором ■ — он слышен и сраба- 
тывание клапана ощущается рукой. 

Неисправный клапан заменяют новым, 
а если такой возможности нет, ремон- 
тируют, как, например, предложено в 
«Советах бывалых» (ЗР, 1983, № 1). 

Блок управления (БУ) проверяют так. 
При работе двигателя на холостых 
оборотах отсоединяют от микропереклю- 
чателя (МП) наконечник фиолетового про- 
вода. Плавно поднимают обороты до 1500, 
не менее, когда режим работы двига- 
теля должен стать автоколебательным, 
то есть его обороты циклически само- 
произвольно увеличиваются и умень- 
шаются. Некоторые автолюбители оши- 
бочно принимают это явление за недо- 
пустимое, в то время как, наоборот, 
отсутствие его указывает на неисправ- 
ность блока управления — ведь при 
оборотах более 1500 в минуту блок 
должен выдавать команду на ЭМК — 
закрыть подачу топлива, а при снижении 
их до 1 200 — возобновить питание, 

открыв канал. Блок управления, не вы- 
полняющий эти условия, заменяют новым, 
поскольку он неремонтолригоден. 

Наконец, проверяют микропереключа- 
тель (МП). При работе двигателя на 
холостых оборотах отсоединяют от МП 
фиолетовый провод, а к освободившему- 
ся его выводу и «массе» подключают 
контрольную лампу. Она должна заго- 
реться в момент возникновения авто- 
колебательного процесса при работе дви- 
гателя с оборотами не менее 1500 в 
минуту. Регулируют нужный момент вклю- 
чения лампы, изменяя положение МП 
после ослабления крепящих его двух 
винтов. Если лампа не горит при любом 
положении дроссельной заслонки — 
АЛП неисправен, в нем повреждены конг 
такты или запал в гнезде толкатель. 

Помните, что преждевременное сраба- 
тывание микропереключателя снижает 
эффективность работы ЭПХХ, а слишком 
позднее — приводит к рывкам при дви- 
жении с малыми оборотами коленчатого 
вала. 

Как переделать двигатель для работы 
на бензине А-76 вместо АИ-93! 

Есть два направления, которые можно 
назвать механическим и электрическим. 
Первое состоит в том, чтобы снизить 
степень сжатия с 8,8 до 7,2, это позво- 
ляет пользоваться бензином А-76, даже 
если его октановое число фактически 
на одну-две единицы ниже. Мощность 
при этом падает с 75 до 68 л. с. 
Такие двигатели — модели 41 2Д (де- 
форсированные) в небольшом количестве 
выпускает уфимский завод. В них увели- 
чена камера сгорания — благодаря при- 
менению поршней с более тонким, чем 
у базового двигателя, днищем. Если есть 
условия и желание, можно доработать 
обычные поршни согласно приведенному 
здесь рисунку. 



Доработка поршня. Размер а сохранить. 

В практике автолюбителей распростра- 
нен более простой способ увеличения 
камеры сгорания — установка между 
блоком и головкой цилиндров дополни- 
тельной мягкой алюминиевой или мед- 
ной прокладки толщиной 2,8 — 3 мм или, 
как вариант, толщиной 1,8 — 2 мм с еще 
одной штатной уплотнительной сверху 
(толщина ее в сжатом состоянии — 1 мм). 

В дефорсированном двигателе завод 
использует иные, чем в обычном, рас- 
пределители зажигания — ранее типа 
18.3706, ныне — Р147В. Характеристики 
их центробежного и вакуумного регуля- 
торов опережения зажигания больше 
соответствуют параметрам этого двигате- 
ля. Автолюбители нередко оставляют в 
переделанном двигателе «родные» рас- 
пределители, не отмечая больших по- 
терь. 

Свечи зажигания А20Д1 тоже можно 
оставить, но лучше применять предназна- 
ченные для дефорсированного двигателя 
свечи АІ7Д. 

Электрический способ заключается в 
том, что посредством специального элек- 
тронного прибора изменяется угол опе- 
режения зажигания — соответственно ка- 
честву применяемого бензина, исключая 
таким образом детонацию. 

Эти приборы во все возрастающем 
количестве ныне выпускаются разными 
предприятиями. Например, БУЗ-06 (ЗР, 
1988, № 12), «Электроника-К1 » и др. 

Основная литература 
по «Москвичу — 412» и «2140» 

Л. И. Белкин и др. Автомобиль «Мо- 
сквич — 412»; Конструкция и техническое 
обслуживание. — М., Машиностроение, 1973. 

Л. И. Белкин. Автомобиль «Москвич — 2140»: 
Конструкция и техническое обслуживание. — 
М., Машиностроение, 1985. 

Л. Р. Горелов и др. Ремонт автомоби- 
лей «Москвич» моделей «2140» и «2138». — 
М., Транспорт, 1983. 

Каталог деталей автомобилей «Москвич» 
моделей «412», «427» и «434» с приложе- 
нием номенклатуры запчастей автомобиля 
модели «408». — М., Машиностроение, 1972. 

Каталог деталей автомобиля «Москвич — 1500» 
моделей «1140» и «2138». — М., Маши- 
ностроение, 1979. 
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ТРИБУНА КЛУБА 

Редакция время от времени получает 
письма, авторы которых сообщают, что 
после очередной заправки топливом 
двигатель стал детонировать. Чаще всего 
пишут об этом владельцы автомобилей 
ВАЗ. Потому, вероятно, письма такого 
содержания приходят и на Волжский 
автозавод. В них одни и те же вопро- 
сы: на каком же бензине мы ездим, 
что происходит в двигателе, как это 
отражается на его долговечности? О том, 
что такое детонация, о сущности этого 
явления мы писали не так давно (ЗР, 
1989, №№ 5 и 6) и повторяться 

не будем. А вот на другие вопросы 
ответить нужно. Мы попросили сделать 
это начальника лаборатории НТЦ ВАЗа 
В. ДОРФМАНА. 

НА ЧЕМ 
МЫ ЕЗДИМ ? 

Подавляющая часть выпускаемых ныне 
в стране легковых автомобилей пред>- 
назначена для эксплуатации на бензине 
ЛИ-93. Небольшая доля легкового парка 
питается бензином А-76, выпускаемым 
по тому же ГОСТ 2084- — 77. А-72, еще 
встречающийся на АЗС, практически 
сходит со сцены, и о нем говорить 
не станем. Нас будут интересовать два 
сорта, о которых сказано выше и ко- 
торые близки по своим свойствам, 
но различаются ценой и октановым 
числом. 

Давайте вспомним, что такое октано- 
вое число. Существуют такие химические 
соединения — изооктан и нормальный 
гептан. Октановое число первого приня- 
то за 100, второго — за 0. Если 
эти продукты смешать, то октановое чис- 
ло смеси будет выражаться процентным 
содержанием в ней изооктана. Это, 
видимо, достаточно понятно. Октановое 
число любого бензина определяется на 
специальной одноцилиндровой установке 
по уровню детонации — в сравнении с 
эталонной изооктаново-гептановой сме- 
сью. При этом различают два метода 
определения октанового числа — иссле- 
довательский и моторный. Для бензина 
А-76 октановое число по моторному 
методу составляет именно 76 — 77 еди- 
ниц, а по исследовательскому — 83 — 
85 единиц; для АИ-93 — 85 — 86 и 93 — 
94 единицы соответственно. Сравнение 
этих показателей дает возможность сде- 
лать, вроде бы, очевидные выводы. 

Во-первых, октановое число по иссле- 
довательскому методу (ОЧИ) всегда выше, 
чем по моторному (ОЧМ). Во-вторых, 
разница в октановых числах между теми 
двумя сортами, о которых мы ведем речь, 
не столь уж и велика, как кажется на 
первый взгляд, — если сравнивать срав- 
нимые величины. Надо еще добавить 
к сказанному, что исследовательский 
метод больше характеризует работу 
двигателя легкового<евтомобиля в услови- 
ях городской езды, на неустановивших- 
ся режимах. Моторный же метод ближе 
к характеру работы легковых и грузо- 
вых автомобилей при повышенном тепло- 
вом режиме, с максимальной нагрузкой 
при езде по шоссе или бездорожью. 

Чтобы закончить с этой теоретической 
частью, остановлюсь еще на одном 
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аспекте «бензинового» вопроса — на 
токсичности. Она зависит, во-первых, 
от состава бензина. Если требуемое 
октановое число достигнуто «насильствен- 
ным» способом, введением в низко- 
октановое тогуіиво большого количества 
тетраэтилсвинца, — то выбросы соеди- 
нений свинца в атмосферу никак не 
способствуют ее оздоровлению. И потому 
в курортных зонах и ряде густонаселен- 
ных городов запрещено применение 
особо ядовитых этилированных бензинов. 

Во-вторых, токсичность зависит от 
полноты сгорания и качества организации 
рабочего процесса в двигателе, то есть 
от конструктивных и эксплуатационных 
параметров. И к этому мы еще вернемся. 
А теперь от теории, надеюсь, не очень 
утомительной, перейдем к практике. 

Наши автомобильные двигатели кон- 
струируются и затем настраиваются таким 
образом, чтобы могли безболезненно ра- 
ботать на топливе, у которого окта- 
новое число на 2 — 3 единицы ниже, чем 
заявлено. Это не «поправка на жули- 
ков» — это техническая уловка. Она 
вызвана тем, что в зависимости от 
температуры окружающей среды меняет- 
ся характер поведения топлива. При по- 
вышении температуры воздуха и атмо- 
сферного давления увеличивается и требу- 
емое октановое число; при возрастании 
влажности оно уменьшается. В зависимо- 
сти от модели двигатели ВАЗ требуют 
топливо с октановым числом от 89 до 
92,5 единицы при максимальной степе- 
ни сжатия. Если степень сжатия нахо- 
дится на нижнем пределе допуска, то 
требуемое октановое число снижается на 
несколько единиц. Только этим и объяс- 
няются случаи, когда некоторые владель- 
цы наших автомобилей сравнительно бла- 
гополучно эксплуатируют их на бензине 
А-76, корректируя лишь угол опереже- 
ния зажигания. 

Ну а что испытывают те, чьи двига- 
тели собраны по средним или верхним 
допускам? Испытания, проведенные на 
ВАЗе с использованием бензина, имею- 
щего ОЧИ — 91, показали, что его при- 
менение без изменения угла опережения 
зажигания заметно увеличивает жесткость 
работы двигателя и износ цилиндро- 
поршневой группы. Если уменьшить угол 
опережения, отрицательные последствия 
можно ослабить, но потеря мощности 
и рост расхода топлива при этом 
неизбежны. 

Поскольку нам, заводским специали- 
стам, небезразлично, каким бензином 
заправляют машины владельцы, мы вот 
уже на протяжении 15 лет ведем 
периодический контроль топлива, отбирая 
пробы в разных районах страны. Эти 
проверки, прямо скажу, не дают повода 
для оптимизма; в подавляющем боль- 
шинстве случаев бензин по ОЧИ не 
соответствует ГОСТу — он, как правило, 
на 2 — 3 единицы ниже. Чтобы не быть 
голословным, приведу данные только 
последней проверки — она происходи- 
ла летом 1988 года во время испы- 
таний автомобилей на юге страны (табл. 1). 

На проверенных нами 200 АЗС за по- 
следние пять лет результат получен при- 
мерно такой же — в среднем окта- 
новое число не превышает 91, т. е. 
находится ниже «границы риска». По- 
чему так происходит — автолюбители, 
вероятно, хорошо понимают. 

Материалы наших проверок дважды 
направлялись в Госстандарт СССР. Однако 
контроль контролем, но необходим и ком- 
плекс каких-то действенных мер, кото- 


ТАБЛИЦА 1 


Место 

отбора 

пробы 

АИ-93 

(ОЧИ) 

Место 

отбора 

пробы 

АИ-93 

(ОЧИ) 

Чарджоу 

90,14 

Ангрен 

91,0 

Чарджоу 

91,08 

Ангрен 

91,1 

Чарджоу 

93,0 

Аральск 

91,8 

Чарджоу 

93,5 

Аральск 

86,5 

Чарджоу 

93,6 



Ангрен 

88,3 

В среднем 

90,82 

Ангрен 

89,0 




ТАБЛИЦА 2 


Регион 

Суммарные нормы 
выбросов, г/им 


старые 

новые 

СССР 

19,86 

9,38 

Европа 

21,6 

9,38 

США 

28,2 

2,98 


рые бы искореняли глубинные причины 
безобразий, творящихся в системе «от- 
пуска» топлива. 

Известно, что в деле автомобилиза- 
ции мы не первооткрыватели, мы идем 
той дорогой, по которой уже прошли 
развитые в этом отношении страны. 
Так вот, еще 10 лет назад в Запад- 
ной Европе были распространены два 
сорта этилированного бензина: «Супер» 
с ОЧИ '•= 98 — 102 единицы и «Регуляр» 
с ОЧИ == 92 — 96 единиц. В 80-х годах уже- 
сточение требований по охране окружа- 
ющей среды потребовало от многих 
стран отказаться от применения этили- 
рованных бензинов. Нормы на суммар- 
ные выбросы токсичных компонентов 
(это нечто более серьезное, чем нормы 
на одно только содержание СО в отра- 
ботавших газах) были в этот период 
снижены настолько (см. табл. 2), что 
достигнуть их можно, лишь применив 
нейтрализаторы. Однако они очень чувст- 
вительны к свинцу, что содержится в 
этилированном бензине, и от него быстро 
выходят из строя. 

Применение неэтилированных бензинов 
помогло и уменьшить суммарные вы- 
бросы (за счет нейтрализаторов) и, 
естественно, снизить выбросы свинца. 
Сегодня некоторые страны Европы пошли 
дальше и приняли уже новые стандарты 
США (см. табл. 2). 

В Соединенных Штатах, как видите, 
самые жесткие условия на содержание 
в выхлопе токсичных веществ. Стоит 
ли удивляться тому, что выпуск неэти- 
лированных бензинов с ОЧИ — 87 — 91 уже 
в 1983 году составлял там 50%, а к се- 
годняшнему дню — почти 100%. В Япо- 
нии к настоящему времени почти пол- 
ностью перешли на неэтилированный 
бензин с ОЧИ = 90 — 91. 

Казалось бы, показатели эти близки к 
нашим. На практике же ОЧИ зарубежных 
бензинов всегда на 2 — 3 единицы выше 
(!), чем заявлено, — поскольку заявлен 
всегда гарантированный минимум. 

В Европе массовое внедрение неэти- 
лированных бензинов намечено с этого 
года. Уже сейчас основной маркой там 
является не содержащий тетраэтилсвин- 
ца «Супер» с ОЧИ = 95, это 75%, 
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а остальное приходится на бензин с 
ОЧИ = 90 — 91. Во многих странах Ев- 
ропы с целью стимулировать применение 
нейтрализаторов пошли на заведомое 
уменьшение цен неэтилированных бен- 
зинов по сравнению с этилированными, 
хотя себестоимость первых выше. 

Судя по всему, мы не собираемся 
свертывать процесс автомобилизации, 
поскольку готовится к пуску новый гигант, 
почти «миллионник» в Елабуге. Естествен- 
но, что проблемы защиты окружающей 
среды, и сейчас уже достаточно серь- 
езные, через несколько лет станут 
чрезвычайно острыми. К этому нужно 
быть готовыми, чтобы действительность 
не застала нас врасплох. Кое-что в этом 
направлении делается: как уже упомяну- 
I то, в ряде городов запрещено исполь- 
' зование этилированного бензина, массо- 
і 1 ое внедрение неэтилированного бензина 
и применение нейтрализаторов выхлопных 
газов намечается на 90-е годы. Пред- 
полагается, что к этому времени в стра- 
не будет три сорта бензина: А-76, АИ-91 
и АИ-95, из которых АИ-91 стаі- ет 
основным. 

Однако эти меры не дадут результата 
или, что точнее, будут нивелирові.тмы, 
если мы не наведем порядок в нашем 
бензиновом хозяйстве. 
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ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

I В последнее время получила распро- 
странение идея корректирования пажи-- 
гания при помощи электронных устройств 
непосредственно в процессе работы дви- 
гателя. И эго вполне оправдано: каче- 
ство топлива на АЗС нестабильно, а дви- 
гатель — слишком дорогой агрегат, 
чтобы равнодушно относиться к его дол- 
говечности. И журнал, с учетом прояв- 
ляемого интереса к этой темо, уделил 
ей соответствующее внимание: мы писали 
об ЭК-1 (1986, № 8; 1987, № 1, 6) 
іі и о БУ 3-06 (1988, № 12). Но появля- 
, ются новые приборы, стало быть, нужно 
рассказывать и о них. Сделает это на- 
учный сотрудник НПО «Авто-упектроника» 
Л. ГУТЦАЙТ. 

«КОРРЕКЦИЯ» 
И ЭК-2 

Для надежного пуска (тем более — 
при отрицательных температурах) момент 
зажиганк^я должен приближаться к 6МТ, 
то есть опережение его должно быть 
очень поздним. Но малый установочный 
угол влечет потерю мощности и ухуд- 
шение экономичности не только в зоне 
холостых оборотов, >ю тем ббльшую, 
чем эти обороты вьшіе. Изначальное же 
увеличение установочного угла улучшает 
работу двигателя и его показатели, но 
затрудняет пуск и способствует появле- 
нию детонации. Это противоречие дол- 
гое время было неразрешимым. И только 
с приходом в автомобиль электроники 
появилась возможность реально изменить 
ситуацию. 

Блок, показанный на фото 1, условно 
назван «Коррекция». Он, как видите, 
состоит из двѵх элементов — транзи- 
сторного прибора и регулятора. Прибор 
может стоять как в подкапотном про- 
странстве, тач и в салоне. Регулятор 
размещается на панели приборов. Блок 
предназначек для классических систем 
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Фото 2. Приставка ЭК-2. 



Фото 1. Блок НПО «Автоэлектроника». 



зажигания и позволяет изменять угол 
опережения прямо в процессе движения 
автомобиля. 

Характеристика коррекции угла подо- 
брана таким образом, чтобы в момент 
пуска этот угол был минимальным, а с 
ростом оборотов увеличивался, обеспе- 
чивая бездетонационную работу двигате- 
ля и его наивыгоднейшие характеристи- 
ки. Блок успешно справляется со своими 
задачами даже при заметном падении 
і напряжения аккумуляторной батареи, а в 


случае, когда коррекция не нужна, 
выполняет функции электронного зажи- 
гания — на этот случай предусмотрено 
особое положение переключателя. Как 
и все устройства такого рода, блок 
продляет работоспособность контактов 
прерывателя, поскольку они почти не 
подгорают. А вот что совсем необыч- 
но — это встроенный светодиод, ко- 
торый облегчает регулировку угла замкну- 
того состояния контактов* при ручной 
прокрутке двигателя. 

ТАБЛИЦА 1 


Параметры 

Электронные блоки системы зажигания 
с коррекцией угла опережения 


«Электроника- 

К1» 

БУЗ-06 

разработка 
НПО «Авто- 
электроника» 

Масса, не более, кг 

1,2 

0,7 

0,4 1 

Габарит, не более, мм 

178X86X79 

195X105X35 

105X70X45 

Диапазон рабочих температур, 

—40 1-70 

—40 1-70 

—40 К85 

Диапазон рабочего напряжения, В 
Запасаемая энергия в электромагнит- 
ном поле катушки зажигания (для 

6,5 — 15 

7—16 

8—16 

Б117А), МДж 

80* 

80 

80 

Длительность искрового разряда, мс 

0,6 

1,4 

1,4 

Средний потребляемый ток, не более, А 
Частота враіцения коленчатого вала, 
соответствующая включению коррек- 
ции, мин”' 

Частота вращения коленчатого вала, 
соответствующая выключению коррек- 
ции, мин”' 

2.2 

1,8 

2,0 

20 

ІОООіЮО 

1200±100 

3000 200 

4500 

4000±100 

Характер регулировки УОЗ 

скачкообразный 

плавный 

плавный 

Требования при установке 

не имеет 

требует под- 
стройки 

не имеет 

Дополнительные функции 

предусмотрено 

предусмотрен 

предусмотрен 


подключение 

тумблер 

светодиод 


к БСЗ 

переключения 

визуального 


автомобилей 

на классическую 

контроля 


ВАЗ— 2108, 

систему 

и установки 


«2109» 

зажигания 

начального 

УОЗ 

Количество элементов схемы 

104 

60 

49 

Розничная цена, руб. 

75 

39 

ориентировоч- 
но 50 


* Энергия, накопленная в конденсаторе. 


ТАБЛИЦА 2 


Параметры 

Приставки 


ЭК-1 

ЭК-2 

Масса, не более, кг 

0,35 

0,1 

Габарит, не более, мм 

105X115X40 

63X48X33 

Диапазон рабочих температур, °С 

^—40 — 4-70 

—40 (-70 

Диапазон рабочего напряжения, В 

12—15 

7,5 — 15 

Средний потребляемый ток, не более, А 

0,1 

0,15 

Частота вращения коленчатого вала, соответст- 
вующая включению коррекции, мин”' 

20 

200 

Частота вращения коленчатого вала, соответст- 
вующая выключению коррекции, мин”' 

3000 ± 1 50 

3200 ± 1 00 

Характер регулировки УОЗ 

скачкообразный 

плавный 

Количество подключаемых выводов 

5 

3 

Количество элементов схемы 

51 

23 

Розничная цена, руб. 

19 

20 
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Блок успешно прошел весь цикл 
испытаний в сравнении с известными уже 
устройствами БУЗ-06 и «Электроника- 
К1»; некоторые результаты их приведены 
в табл. 1. 'Они говорят сами за себя. 
Добавим лишь следующее. 

Чтобы реализовать все, что заложено 
в БУЗ-06, нужно при его установке 
загодя повернуть прерыватель-распре- 
делитель в опережение примерно на 10®, 
то есть до отказа, а увеличение обо- 
ротов холостого хода скомпенсировать 
винтом количества смеси. С этим можно 
согласиться, если закрыть глаза на не- 
удобства, связанные с операциями пред- 
варительной перестройки систем, и 
учесть, что после переключения тумбле- 
ра с электронной системы зажигания 
на классическую штатные характеристики 
не возвращаются в исходное положе- 
ние, их снова надо подстраивать вруч- 
ную. 

Блок «Коррекция» свободен от этих 
недостатков. Уже в нынешнем году три 
промышленных предприятия начинают его 
поставку в торговую сеть. Это завод 
«Радиоизмеритель» в Киеве, подольский 
электромеханический и сафоновский элек- 
тромашиностроительный заводы. Таким 
образом, торгующие организации уже 
сейчас могут заключать с ними догово- 
ры, исходя из указанной в таблице 
цены (к сожалению, весьма высокой, — 
прим. редакции|. Если же еще найдутся 
предприятия, желающие выпускать при- 
бор, НПО «Автоэлектроника» (г. Москва) 
предоставит им всю необходимую тех- 
ническую документацию. 

Здесь уместно также упомянуть о так 
называемых приставках — устройствах, 
самостоятельно не работающих, но в 
комплекте с блоком контактно-тиристор- 
ной системы зажигания корректирую- 
щих угол опережения (УОЗ) в запазды- 
вание. 

«За рулем» неоднократно писал об 
одной такой приставке — устройстве 
ЭК-1, которое и является встроенным 
корректором УОЗ в блоке «Электро- 
ника-К1». Оно дает не плавное, а скач- 
кообразное изменение УОЗ почти на 15® 
и такой же скачкообразный уход харак- 
теристики УОЗ в запаздывание на обо- 
ротах холостого хода. ЭК-1 имеет и дру- 
гие недостатки, в частности неверно 
выбранный диапазон коррекции ‘УОЗ, 
что, с одной стороны, не позволяет 
уйти из всех детонационноопасных ре- 
жимов сгорания смеси, а с другой — 
регулирует угол в запаздывание там, где 
детонация практически не встречается. 
Кроме того, ЭК-1 может функциониро- 
вать в комплекте только с контактно- 
тиристорными блоками типа «Искра». 
Для остальных требуются некоторые 
переделки прибора. Впрочем, об этом 
«За рулем» уже писал (1989, № 2). 

Другая приставка, ЭК-2 (фото 2), 
выпускаемая кооперативом «Электрони- 
ка» в Виннице, свободна от многих 
недостатков, присущих ЭК-1. Испытания, 
проведенные в НПО «Автоэлектроника», 
показали соответствие технических ха- 
рактеристик ЭК-2 инструкции по эксплуа- 
тации, а ее, в свою очередь, — тре- 
бованиям ГОСТа. ЭК-2 превосходит ЭК-1 
и по простоте подключения к блокам 
контактно-тиристорных систем зажига- 
ния, и по дизайну. Устанавливается 
она в салоне автомобиля в удобном 
для водителя месте. Краткое сравнение 
двух приставок дано в табл. 2. 

Приобрести приставку можно наложен- 
ным платежом, обратившись в коопера- 


тив по адресу: 286012, г. Винница, 
ул. Д. Нечая, 69. 

К сожалению, у ЭК-2 также не совсем 
верно выбранный диапазон коррекции 
УОЗ в запаздывание. В связи с этим по 
результатам испытаний кооперативу даны 
необходимые рекомендации, и, надо 
надеяться, в последующих модифика- 
циях они будут учтены. 

И последнее. Разработчики ЭК-2 нашли 
решение, при котором приставка рабо- 
тает и в бесконтактной системе зажи- 
гания с коммутатором 36.3734 после 
некоторых пересоединений в нем. Но 
проверка показала, что это вызывает 
перегрузку элементов коммутатора; его 
надежность, и так недостаточная, пада- 
ет еще больше. Поэтому говорить о 
данном варианте не стоит. 


ИНФОРМАЦИЯ КЛУБА 

Вряд ли нужно напоминать о про- 
блемах, связанных с транзисторными 
коммутаторами системы зажигания ВАЗ-— 
2108 и «2109» (а теперь еще и 
ЗАЗ — 1102), они известны. Но вот наконец 
настало время, когда эти проблемы 
начнут понемногу уходить в прошлое. 
Дело в том, что «тот самый» комму- 
татор 36.3734 (его изготовитель — 
московский завод АТЭ им. 60-летия 
Октября) в мае нынешнего года снят 
с производства. На смену ему пришла 
модель 3620.3734, выпуск которой был 
начат в январе и затем постепенно 
нарастал. Об особенностях этого нового 
изделия мы и хотим рассказать. 

КОИИУТАТОР, 
КОТОРЫЙ 
НЕ ПОПВЕПЕТ 

По своему функциональному назна- 
чению, способу крепления, а также по 
присоединению пучка проводов комму- 
татор 3620.3734 не отличается от 36.3734. 
По габаритам они тоже достаточно 
близки (см. фото). Главное же их разли- 
чие, если подходить с чисто потреби- 
тельской меркой, заключается в эк- 
сплуатационной надежности. 

Резкое изменение данного показателя 
в лучшую сторону объясняется прежде 
всего тем, что теперь разработчики 
и изготовители подошли к делу реа- 
листически: жизненно важные элемен- 
ты схемы нового изделия покупаются 
за рубежом. Решение, разумеется, вы- 
нужденное, но иного пути нет до тех 
пор, пока отечественная промышлен- 
ность не освоит выпуск высококачест- 
венных и надежных аналогов. (Заметим 
в скобках; валюты для этого требуется 
не так уж много; основную долю пре- 
доставляет ВАЗ, который кровно заин- 
тересован в работоспособности своих 
автомобилей.) Впрочем, на сегодня 
импортных элементов и потребовалось-то 
только два. Прежде всего — мощный 
выходной транзистор. Тот, который выбра- 
ли конструкторы^ характеризуется боль- 
шим запасом надежности, стабильностью 
и, что очень важно, стойкостью к 
высокой температуре. Другой элемент — 
интегральная микросхема, которая управ- 
ляет первичным током в катушке зажи- 



Так выглядят прежний и новый коммута- 
торы: слева — 36.3734, справа — 3620.3734. 

гания и поддерживает стабильность вы- 
ходных параметров прибора. К числу 
ее достоинств следует отнести и то, 
что она позволила свести к минимуму 
количество прочих радиодеталей, тем са- 
мым повысив надежность изделия. 

Необходимо также отметить, что над 
освоением нового коммутатора потруди- 
лись и технологи. Они внедрили целый 
ряд прогрессивных методов монтажа 
схемы, а это также сказалось на уровне 
надежности прибора: самая жесткая 
вибрация никак не отражается на его 
работоспособности. 

Короче, коммутатор получился весьма 
добротным. Вот маленький, но характер- 
ный штрих. Раньше ВАЗ вынужден был 
комплектовать экспортные автомобили 
зарубежными коммутаторами, а теперь 
приборы 3620.3734 ставят на все машины 
независимо от их назначения. 

Но было бы неверно закончить наш 
разговор на этой оптимистической ноте. 
Дело в том, что на автомобилях 
по-прежнему могут иметь место вредные 
явления, которые способны вывести из 
строя самый лучший коммутатор. И здесь 
нелишне вспомнить о них. 

Работоспособность системы зажигания 
мы чаще всего проверяем «на искру», 
но редко утруждаем себя тем, чтобы 
обеспечить предписанный стандартом за- 
зор 7 мм между высоковольтным про- 
водом и «массой» (вообще говоря, для 
этого лучше всего сделать простенький 
специальный разрядник). А величина эта 
назначена не зря. Если зазор меньше — 
трудно судить об исправности системы, 
если больше — возникающее электро- 
магнитное поле дает сильную наводку и по 
проводам распространяются импульсы, 
которые губительны для коммутатора. 
Тот же эффект наблюдается, когда 
какой-то высоковольтный провод не до 
упора дослан в свое гнездо (например, 
в крышке распределителя). 

Подобное явление имеет место и в том 
случае, когда клеммовый зажим неплотно 
прилегает к выводу аккумуляторной 
батареи. Скажем, так: во время ремонта 
клемму просто накинули, чтобы попробо- 
вать стартер, а при его включении в 
контакте началось искрение, поскольку 
ток очень велик. Следствие этого — опять- 
таки импульсы, выводящие коммутатор 
из строя. 

Наконец, хорошо известный факт: 
соединение коммутатора с массой (для 
этого там есть специальный вывод) 
должно быть надежным, незагрязненным 
и неокисленным. 

И еще. Чрезмерно повышенное на- 
пряжение в бортовой сети для комму- 
татора тоже вредно. Правда, новый 
прибор в этом отношении более стоек, 
но и он при 18 В (а такой уровень 
вполне реален при повреждении регуля- 
тора напряжения) выходит из строя через 
два часа. Не так уж скоро, до места 
ремонта можно добраться, но помнить 
об этом надо. 
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своими СИЛАМИ 


РАЗБИРАЕМ 

КАРБЮРАТОР 

ТИПА 

«СОЛЕКС» 

НА ПРИМЕРЕ 
ДААЗ 

2108-1107010 

В предыдущем номере мы снимали крышку 
этого карбюрвтора на автомобиле, чтобы 
отрегулировать уровень топлива в поплав- 
ковой камере, продуть, если • требуется, 
доступные каналы и жиклеры. 

Сегодня разберем карбюратор, чтобы очи- 
стить и промыть его не только снаружи, 
но и внутри, ибо со временем на стенках 
каналов и в отверстиях жиклеров появляют- 
ся смолистые отложения, уменьшающие 
их проходные сечения. Как показывает 
опыт эксплуатации, это приходится делать в 
городах через 60— 80 тысяч километров 
пробега, в сельской местности — раньше, 
поскольку качество бензина и условия эк- 
сплуатации здесь хуже. 

Итак, чтобы снять карбюратор, остается 
отвернуть четыре гайки, крепящие его на 
впускном коллекторе (здесь надо пользо- 
ваться торцовым ключом «на 13»). 

Разборку начнем с крышки. Подходящим 
стержнем выталкиваем ось, на которой 
сидит рычаг поплавков, и снимаем эти детали 
(фото I). Теперь можно удалить картон- 
ную прокладку с крышки. Вывинчиваем 
игольчатый клапан торцовым ключом «на 
11» (фото 2). Отворачиваем пробку, рас- 
положенную напротив штуцера подачи топ- 
лива, и извлекаем из гнезда трубчатый 
топливный фильтр (фото 3). Выворачиваем 
электромагнитный клапан и снимаем топлив- 
ный жиклер холостого хода (фото 4). 
Отворачиваем ось рычага, управляющего 
воздушной заслонкой, и снимаем освободив- 
шиеся детали, а также фиксирующий шарик 
и пружину под ним (фото 5). Вывернув 
винты, крепящие крышку диафрагменного 
устройства. Снимаем его детали (фото 6). 

Перейдем к корпусу. Выворачиваем винты 
на крышке ускорительного насоса и раз- 
бираем его (фото 7), Извлекаем распы- 
лители ускорительного насоса — трубки с 
корпусом (фото 8) и выталкиваем распыли- 
тели первой и второй камер (фото 9). Их 
удерживают в колодцах пластинчатые пру- 
жинки (указаны стрелкой). Снимаем на- 
конечник провода с винта регулировки 
холостого хода (он имеет длинный пласт- 
массовый наконечник, указан верхней стрел- 
кой на этом же фото). Открыв крышку 
экономайзера мощностных режимов, сни- 
маем диафрагму и вывинчиваем жиклер 
этого устройства (фото 10). Снимаем што- 
пором пластмассовую заглушку и вывин- 
чиваем жиклер состава смеси холостого 
хода (фото 11). Наконец, выворачиваем два 
главных воздушных жиклера с эмульсион- 
ными трубками и расположенные в дне 
каналов главные топливные жиклеры. Их 
можно достать заостренной деревянной па- 
лочкой (фото 12). 

Теперь все детали и узлы можно про- 
мывать. Смолистые отложения в каналах и 
жиклерах лучше всего удаляет ацетон, но 
нельзя допускать его контакта с рези- 
новыми деталями. 

Сборку карбюратора ведут в обратной' 
последовательности. 
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ИНФОРМАЦИЯ КЛУБА 

в июньском номере журнала на с. 26 — 
27 был помещен информационный ма- 
териал «Вновь о добавках к моторным 
маслам». В нем сообщалось, что из всей 
массы продающихся ныне антифрик- 
ционных средств автомобилестроители 
(в лице НАМИ и ВАЗа) могут ре- 
комендовать к применению только два 
препарата — «Экомин» и «Фриктол» 
(оба — промышленного изготовления). 
Сегодня к ним добавилось еще одно 
изделие, краткие сведения о котором 
мы приводим. 

НОВИНКУ 

НАЗВАЛИ 

«МОЛИПРИЗ» 

Получившие признание «Экомин» и 
«Фриктол» имеют между собой много 
общего; оба базируются на масло- 
растворимых соединениях молибдена и 
обладают достаточно • схожими потре- 
бительскими свойствами. Но если го- 


ворить о нюансах, то разница есть. 
Идея «Фриктола» в том, чтобы сред- 
ство могло сберечь мотор при самой 
тяжелой работе — напри лер, на спор- 
тивном автомобиле. Дается это не бес- 
платно; в частности, можно упомянуть 
о некотором повышении зольности масла. 
«Экомин» же изначально рассчитывался 
на ненапряженные условия индивидуаль- 
ной эксплуатации, одначо последующая 
практика показала, что эти условия 
порой не так уж и легки. На основе 
накопленного опыта был разработан 
промежуточный, оптилхизированный ва- 
риант антифрикционной молибденовой 
добавки к маслу, которая получила 
название «МолиПРИ.Э». 

Новый препарат производится сов- 
местными усилиями НВК «Химмотолог», 
рязанского опытного завода ВНИИНП 
и уфимского нефтеперерабатывающего 
завода им. XX ІІ съезда КПСС. Содру- 
жество трех организаций позволило пре- 
одолеть ведомственную разобщен- 
ность и успеш'ю справиться с техни- 
ческими трудностями дела — исполь- 
зовать сложную производственную тех- 
нологию приготовления основы и обес- 
печить высокое качество товарного про- 
дукта. 

Средство «МолиПРИЗ» испытано на 
ВАЗе и в НАМИ. Установлено, что при 



і его применении темп износа деталей 
реально снижается на 10 — 30% (чем 
! сильнее нагружена деталь, тем актив- 
нее действие добавки), а эксплуатацион- 
ный расход топлива уменьшается на 
2 — 5%. Никаких противопоказаний к 
использованию препарата в бензиновых 
двигателях не обнаружено, и он ре- 
комендован к широкому применению. 

Препарат расфасовы- 
вают в полупрозрачные 
пластиковые бутылочки 
емкостью 0,25 литра. Од- 
на такая бутылочка — 
это доза для 3,5 — 4,5 лит- 
ра моторного масла, 
иными словами — для 
порции, заправляемой в 
двигатель легкового авто- ' 
мобиля при плановой за- 
мене. Если до следую- 
щей замены масло при- 
ходится доливать, добав- 
лять присадку не нужно. 
Цена одной бутылочки — 

5 руб. 40 коп. Добавим, 
что к выпуску «Моли- 
ПРИЗа» подключились ПО 
«Омскнефтеоргсинтѳз» и 
химзавод в Павлодаре. 
Это увеличит объем про- 
дукции. 


НАШ ПРАКТИКУМ 

С каждым годом все труднее владель- 
цам старых автомобилей лечить их 
болезни и ездить в одном потоке с 
современными, более динамичными мо- 
делями. Решать эти задачи помогают 
узлы и агрегаты от машин более позд- 
него выпуска и переделка систем по 
их образцу. 

Сегодня о таком способе модер- 
низации тормозов «Победы» и «Волги» 
ГАЗ — 21 рассказывает специалист Г АЗа 
Ю. СКРЕБКОВ. 

«ПОБЕДА» 

И ГАЗ-21 : 
МОДЕРНИЗИРУ- 
ЕМ ТОРМОЗА 

Повышение эффективности тормозов 
у этих автомобилей поможет води- 
телям увереннее себя чувствовать на 
дороге, не допускать опасных ситуаций, 
возникающих из-за большего, чем у 
других машин, тормозного пути. 

Самый доступный и надежный способ 
усовершенствовать эту «систему, ко- 
торый рекомендует завод, •— исполь- 
зовать выпускаемые ныне гидроваку- 
умный усилитель, разделитель и аварий- 
ный сигнализатор тормозов от «Волги» 
ГАЗ — 24, как показано на рисункеі 
(этот вариант согласован с ГАИ). Исполь- 
зуются трубки диаметром 6 мм, со 
стенкой толщиной 1 мм, с такой же раз- 
вальцовкой и накидными гайками, как і'і 
у старых автомобилей. Новые- узлы 
закрепляем на кузове любым способом, 
но достаточно надежно. 

После сборки системы заливаем в 


главный тормозной цилиндр жидкость 
БСК и, вывернув на 2 — 2,5 оборота 
клапан в разделителе тормозов, про- 
качиваем поочередно тормоза задних 
и передних колес, затем гидроваку- 
умный усилитель. 

Клапан прокачки разделителя завора- 
чиваем при отпущенной педали тормоза. 
Как всегда, выполняя эту работу, доли- 
ваем жидкость в главный тормозной 


цилиндр, чтобы в систему не попадал 
воздух. 

Если все тормоза и их привод отре- 
гулированы правильно и в системе нет 
воздуха, тормозная педаль, когда нажи- 
маешь на нее ногой, не должна опу- 
скаться более чем на половину своего 
хода, а лампа аварийного сигнализатора 
при включенном зажигании не должна 
загораться. 



Схема гндравлнческ^о прмведа тормоэев: 1 — тормоза передиих колес; 2 — троймнк; 3 — 
рукм дімаметром X 20, подсоедмняемый к впускному коллектору двмгвтеля; 4 — гидро- 
вакуумный усилитель (24-35$0910и 5 — разделитель тормозов (24-3575010),’ 0 «ои- 
трольиая лампа; 7 — аварийный сигнализатор (24-3546010); 0 — главный тормозной ци- 
линдр; о — тормоза задних колес. 
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1< с КАКОЙ продельной скоростью могут 
этому участку дорогиі 

1 — 60 км/ч 

2 90 км/ч 

3 — - легкового автомобиля — - 90 км 


V. Какой путь поворота не противоречит Правилам! 

10 — любой из показанных 

1 1 — только Б 


двигаться водители п 


ч, грузового 


11. Надо ли водителю включить аварийную сигнализацию! 

4 — надо 

5 — не надо 


проедут перекресток тран 


!!!. Есть ли в действиях водителей отступления от Правил! 

6 — нет 

7 — есть у водителя грузового автомобиля 


VI!. Можно в этой ситуации двигаться по трамвайным путям! 

15 — можно 

16 — нельзя 


ЧііУУ/' 


!Ѵ. Разрешен ли Правилами такой маневр на этом перекрестке 


ѴІІІ. Разрешена ли в такой ситуации стоянка на левой стороне 


разрешен 

запрещен 


дороги! 


разрешена 

только водителю легкового автомобиля 

только водителям автобуса и легкового автомобиля 
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ЭКЗАМЕН НА ПОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 31. 

Правильные ответы — 2, 4, 7, 8, 11, 13, 
15, 19. 

I. На этом участке дороги правила дви- 
жения по населенным пунктам не дей- 
ствуют. Стало быть, оба водителя могут 
повысить скорость до 90 км/ч: грузовые 
автомобили полной массой не более 3,5 
тонны приравнены по скоростному ли- 
миту к легковым (приложение 1, пункт 5 ; 
пункт 1 1 .3). 

II. Вынужденная остановка случилась 
в месте, где обычная остановка запре- 
щена, — ближе 5 метров перед пеше- 
ходным переходом. Поэтому водитель 
обязан включить аварийную сигнализа- 
цию (пункты 8.10 и 13.7). 

III. Водитель грузовика занял не свою 
полосу: в населенных пунктах, если проез- 
жая часть имеет три полосы или более, 
водителям грузовых автомобилей полной 
массой более 3,5 тонны запрещено за- 
нимать левую крайнюю полосу для дви- 
жения в прямом направлении (пункт 10.4). 

IV. На рисунке показан обгон, потому 
что на трехполосной дороге с дву- 
сторонним движением среднюю полосу 
можно занимать именно для этого ма- 
невра, а также для объезда и поворота 
(разворота). А на главной дороге такие 
действия разрешены и на перекрестках 
(пункты 10.3 и 12.3). 

V. Поворот должен осуществляться 
таким образом, чтобы при выезде с пере- 
сечения проезжих частей транспортное 
средство уже находилось бы на своей 
стороне дороги. Движение по пути А 
этому требованию не отвечает (пункт 9.4), 

VI. Мотоцикл и фургон находятся на 
главной дороге, а поворачивающий на- 
право имеет преимущество перед вы- 
полняющим левый поворот со встреч- 
ного направления (пункты 14.1 и 14.10). 

VII. Если перед перекрестком нет зна- 
ков 5.8.1 или 5.8.2, то при опережении 
разрешено двигаться по трамвайным 
путям попутного направления (пункт 10.6). 

VIII. В населенных пунктах на левой 
стороне дорог с односторонним движе- 
нием остановка и стоянка разрешены 
с учетом требований пункта 10,4 


В. М. АКОЕВ 



После тяжелых травм, полученных в авто- 
мобильной катастрофе, трагически обор- 
валась жизнь первого заместителя гене- 
рального директора, директора научно- 
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ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 


Чемпионат СССР в гонках по ледяной 
дорожке 

Личный зачет. Класс 125 см\ 1. В. Ко- 
робков; 2. С. Чайка; 3. О. . Романевский; 
4. П. Корчагин; 5. С. Бисеров; 6. А. Найму- 
шин (все — РСФСР). Класс 175 см'\ 1. 
В. Туралин; 2. В. Свинко; 3. С. Путинцев; 
4. С. Губич; 5. И. Кудрявцев (все — 
РСФСР); 6. М. Иванов (Белорусская ССР). 
Класс 350 см'^ 1. А. Котелов; 2. С. Яровой; 

3. А. Войтенко; 4. Н. Журавлев; 5. В. Ге- 
расимов; 6. А. Олейников (все — РСФСР). 
Класс 500 см\ 1. О. Хомич (Ленинград); 
2. Н. Нищенко (РСФСР); 3. В. Русских 
(Москва); 4. В. Сухов; 5. С. Кузнецов; 6. 
И. Яковлев (все — РСФСР). Класс 500 см’, 
юниоры (первенство СССР). 1. А. Еремкии 
(Ленинград); 2. А. Эйрих; 3. В. Лумпов: 

4. М. Гузеев; 5. С, Логачев; 6. Э. Иван- 
ков (все — РСФСР). 

Зимний чемпионат СССР по картингу 

Класс Е (250 см’). 1. А. Ивасенко (РСФСР); 


2. Г. Урбанович (Белорусская ССР); 3. 
И. Ганюшкин; 4. А. Моисеев; 5. А. Когинов; 
6. В. Шелобков (все — РСФСР). 

Чемпионат СССР по зимним трековым 
автогонкам 

Класс 8 (до 1600 см^), группа А2. 

1. В. Егоров; 2. Ю. Кацай; 3. В. Малю- 
шицкий (все — РСФСР); 4. В. Козанков; 
5. В. Кузнецов (оба — Москва); 6. А. Ни- 
коненко (РСФСР). Класс 10 (до 2500 см^), 
группа А2/1. 1. С. Толстолуцкий (РСФСР); 

2. С. Грудкин (Ленинград); 3. В. Шумилов 
(Москва); 4. А. Седов (Латвийская ССР); 
5. Б. Фокин; 6. С. Борисов (оба — Москва). 
Чемпионат СССР по ралли . 

Класс 8, группа А (международная клас- 
сификация). 1. В. Штыков — Ю. Байков; 
2. С. Алясов — А. Левитан; 3. А. Арте- 
менко — В. Тимковский (все — РСФСР); 
4. И, Дауне — А. Шимкус (Латвийская 
ССР); 5. П. Касак — Т. Касак (Эстонская 
ССР); 6. С. Кузьмичев — А. Михайлов 
(РСФСР). 


технического центра Производственного 
объединения «АвтоВАЗ» Владимира Михай- 
ловича Акоева. 

Ему не исполнилось еще и 45 лет, а за 
плечами была яркая жизнь, отданная строи- 
тельству, становлению и развитию лидера 
нашего автомобилестроения — ВАЗу. Вся 
трудовая биография Владимира Михайловича, 
начавшаяся после окончания Челябинского 
политехнического института в 1967 году, 
связана с этим заводом, коллектив ко- 
торого не только выпустил миллионы мало- 
литражек, но воспитал и выдвинул из своей 
среды талантливых руководителей, взявших 
на себя ответственность за настоящее и бу- 
дущее завода. Среди них был и Владимир 
Михайлович Акоев, прошедший путь от 
мастера цеха «Шасси-1» до первого за- 
местителя генерального директора объ- 
единения, директора НТЦ ВАЗа. С первых 
шагов на ВАЗе он работал не жалея себя, 
отдавая заводу свои недюжинные организа- 
торские способности, инженерную эруди- 
цию, прекрасные человеческие качества. 
Тремя орденами — Трудового Красного 


Знамени, Дружбы народов, «Знаком по- 
чета» — был отмечен вклад В. М. Акоева 
в достижения Волжского автомобильного 
завода. 

Горячо взялся Владимир Михайлович за 
работу в НТЦ ВАЗа — первого в отрасли 
заводского научно-технического центра, 
призванного поднять на передовой уровень 
процесс создания новых моделей, иссле- 
довательскую, научную работу. Владимир 
Михайлович был полон планов, смелых твор- 
ческих замыслов, которые теперь пред- 
стоит претворять его сотрудникам, това- 
рищам, помощникам. Вместе с ними мы 
скорбим о безвременно ушедшем из жизни 
Владимире Михайловиче Акоеве. Он был 
большим другом «За рулем». С его по- 
мощью редакция осуществляла многие свои 
начинания — пробеги, испытания, тесты, 
спортивные встречи, которые затем находили 
отражение на страницах журнала. 

Имя Владимира Михайловича Акоева войдет 
в историю ВАЗа. Он навсегда останется в 
памяти тех, кто его знал, кому посчаст- 
ливилось с ним работать. 
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СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


Чтобы легче и удобнее было поворачивать 
коленчатый вал двигателя ВАЗ — 2108 («2109») 
при регулировке клапанов и проверке за- 
жигания, я просверлил отверстие диаметром 
около 25 мм в правом брызговике напротив 
болта, крепящего шкив на коленчатом валу. 
Отверстие закрываю резиновой заглушкой. 

В. ВОРОБЬЕВ 

Московская область, 
г. Озеры 



Когда у ВАЗ — 2108 вышел из строя газо- 
наполненный упор задней двери и нового 
приобрести не удалось, я вынужден был за- 
менить его самодельным, показанным на 
рисунке. 

Трубки (стальные или дюралюминиевые) 
можно взять и других диаметров, но чтобы 
одна входила в другую с небольшим зазо- 
ром. Собачка должна легко качаться на оси 
и свободно перемещаться в пазе внутренней 
трубки. Тогда при открытой двери она авто- 
матически будет фиксировать упор. Когда же 
надо закрыть дверь, достаточно утопить 
собачку рукой. 

Подобный упор мо)|<но применить и на дру- 
гих автомобилях, имеющих заднюю дверь* 
(ВАЗ— 2109, «2102», «2104», «2121», АЗЛК— 
2141). 

Московская область, 

г. Алрелевка А. КУЗНЕЦОВ 



После изготовления и испытания масло- 
отделителя для «жигулей» по предложению 
А. Рыбина (ЗР, 1987, N9 11) я усовершен- 
ствовал его, как показано на рисунке. 
Изготовил новый маслоотражатель и закрепил 
его гайкой М8, для чего прорезал резьбу 



на шпильке дальше. Благодаря тому, что 
изменилось направление потоков газов, улуч- 
шилась их очистка от масла, в корпусе воз- 
душного фильтра стало сухо. Кажется, улуч- 
шилась и динамика автомобиля, 
г. Днепропетровск д. ДЕГТЯРЕВ 



Усовершенствованный маслоотделитель: 1 — 
маслоотражатель; 2 — гайка. 



Если в карбюраторах типа К-126 и других, 
выпускаемых «Ленкарзом» (они имеют ин- 
декс «К») и применяемых в автомобилях 
«Волга», «Москвич», «Запорожец», вышла из 
строя уплотнительная шайба на запорной иг- 
ле поплавковой камеры, а новой нет, можно 
использовать шайбу из шинного золотника, 
которая находится под пружинкой (см. рису- 
нок). Она идеально садится на иглу, бен- 
зостойка и лишь немного толще штатной — 
на эту разность можно подрегулировать язы- 
чок поплавка. 

Уже более года игла работает нормально. 

г. Челябинск Б. ГЕНДРИКОВ 



Золотник для вентиля камеры. Стрел- 
кой указана шайба, пригодная для 
иглы. 



В процессе эксплуатации мотоцикла «Вос- 
ход» (в основном на грунтовых дорогах) 
заметил, что четвертой передачей почти не 
приходится пользоваться, так как тяги не 
хватает. Да и на шоссе при полной нагруз- 
ке даже небольшой подъем или встречный 
ветер заставляют переходить на третью 
передачу. 

Значительно увеличить тягу — а именно она 
больше всего и нужна — удалось, увеличив 
передаточное число в моторной передаче 
с 2,06 до 2,75. При этом не потребовалось 
изготавливать ничего — я использовал де- 


тали моторной передачи от «Минска»: веду- 
щую звездочку коленвала с 2 -12, наружный 
барабан сцепления с 2-33 и моторную цепь 
(ПВ-9, 525 — 1300). При этом храповик кикстар- 
тера, внутренний барабан сцепления и пакет 
дисков остались прежними, от «Восхода — 
ЗМ». 

Средний расход топлива практически не 
увеличился. Улучшился пуск. Максимальная 
скорость теперь 85 км/ч, а это для наших 
дорог более чем достаточно. 

Ю. КУЗЬМИН 

Чувашская АССР, с. Янтиково 



Когда мне не удалось приобрести катушку 
зажигания Б117 для «жигулей», я с успехом 
использовал «москвичовскую» Б115. Посколь- 
ку она имеет дополнительный резистор, ко- 
торый надо шунтировать во время пуска (в 
схемах с такими катушками резистор выклю- 
чается контактами в замке зажигания), 
установил диод, как показано на рисунке. 
В момент включения стартера ток пос- 
тупает на катушку, минуя резистор, а после 
выключения вынужден идти через резистор, 
так как в этом направлении диод его не 
пропускает. 

Уже два года катушка работает исправно. 
Отмечу, что угол замкнутого состояния 
контактов прерывателя — 42°, 

г. Владивосток в. СЕРИКОВ 



Схема подсоединения к катушке Б115 диода 
(Д237 без радиатора; можно использовать 
другие, с подобными характеристикаіу|.и). 


X 



в конце 1977 года перед конструктором 
команды «Брэбхэм» Г. Мюрреем стояла 
задача создать автомобиль, который смог 
бы соперничать на равных с «лотосами» 
и «феррари». Совместно с инженером 
К. Кити была сконструирована модель 
«БТ46», оснащенная 12-цилиндровым Дви- 
гателем и шестиступенчатой коробкой 
передач «Альфа-Ромео». Трехкратный 
чемпион мира Д. Стюарт, участник испы- 
тательных заездов, отозвался по этому 
поводу так; «Самый эластичный двига- 
тель, однако шестиступенчатая коробка 
передач не имеет преимущества перед 
пятиступенчатой». 

«Брэбхэм-БТ46» дебютировал в гонке на 
трассе «Кялами» в 1978 году. У него 
были дюралюминиевый несущий корпус 
с центральными и боковыми топливными 
баками, независимая подвеска всех колес 
на поперечных рычагах, реечное рулевое 
управление. Спортивные результаты не 
особенно радовали, поэтому Мюррей пред- 
принял неожиданное решение. В модифи- 
кации «БТ46Б» (на рисунке) он применил 
вентилятор, приводимый от вторичного 
вала коробки передач. Вентилятор отса- 
сывал воздух из пространства между до- 
рогой и днищем машины, ограниченного 
спереди, сзади и с боков эластичными 
шторками (юбками). Поскольку в нем 
создавался вакуум, атмосферное давле- 
ние, воздействуя на поверхность кузова, 
давало дополнительную вертикальную 
нагрузку на колеса. Благодаря этому рос- 
ла сила сцепления колес с дорогой, что 
позволяло на поворотах идти с более 
высокой скоростью. 

Такую систему несколькими годами ра- 
ньше на машине «Чаппараль» впервые 



Цена 1 руб 


Засугѳм 



«БРЭБХЭМ-БТ46Б» 

(Англия) 



применил американский гонщик и конст- 
руктор Д. Холл. Австриец Н. Лауда, в 
1978 году стартовавший в Швеции на 
«БТ46Б», пришел к финишу первым, одна- 
ко спортивная комиссия ФИА после дол- 
гих дебатов, связанных в основном с 
охлаждением двигателя, запретила даль- 
нейшее участие машины с вентилятором 
в соревнованиях формулы 1. 


Всего в сезоне 1978 года гон 
щики команды «Брэбхэм» Н. Лауда 
и Д. Уотсон (Великобритания) на 
автомобилях «БТ46» одержали две 
победы, заняли четыре вторых 
места, четыре третьих. В личном 
зачете Лауда вышел на четвертое 
место (44 очка). Уотсон — на 
шестое (25). 

Год постройки — 1978; двигатель: число 
цилиндров — 12, рабочий объем 

2995 см^, система питания — впрыск топ- 
лива, мощность — 525 л. с. /386 кВт при 
12 200 об/мин; коробка передач «Альфа- 
Ромео»; число передач — 6; шины: перед- 
ние — 10,00—13, задние — 18,00—13; 
размеры, мм: база — 2590; колея колес: 
передних — 1420, задних — 1520; масса 
в снаряженном состоянии (без топлива 
и гонщика) — 630 кг; наибольшая ско- 
рость — 290 км/ч. 


ІСРЕНО-РЕ20» (Франция) 





Пионером в создании гоночных двига- 
телей с турбонаддувом, отвечающих тре- 
бованиям формулы 1, выступила фирма 
«Рено». Дебют «Рено-РС02» с такой си- 
ловой установкой состоялся в начале 
1978 года на трассе «Кялами». Но на- 
дежность двигателя мощностью 540 л. с. 
(почти такой же, как и у бескомпрес- 
сорных моторов рабочим объемом 
3000 см^) оказалась невысокой, и только 
в конце 1978 года Ж. Жабуиль фини- 
шировал в США четвертым. 

В 1980 году конструкторы «РС02» 
ф. Коста, М. Тетю и Б. Дюдо создали 
новый Ѵ-образный шестицилиндровый 
двигатель с отдельным турбонагнетателем 
на каждый блок цилиндров, двумя рас- 


пределительными валами в головках, 
четырьмя клапанами на цилиндр, элект- 
ронной бесконтактной системой зажига- 
ния для очередной модели «Рено-РЕ20». 
Несмотря на компактность масса двига- 
теля в комплекте с турбонагнетателями, 
трубопроводами, промежуточными охла- 
дителями нагнетаемого воздуха оказалась 
немалой — 180 кг. 

Из других особенностей автомобиля 
следует отметить дюралюминиевый несу- 
щий корпус, регулируемые с места води- 
теля по жесткости стабилизаторы попе- 
речной устойчивости, центральный топ- 
ливный бак на 240 литров. 

В общей сложности было построено 
семь машин моделей «РЕ20» и «РЕ20Б». 


Они стартовали в 14 этапах первенства 
мира, где Р. Арну одержал две победы, 
а Ж. Жабуиль — одну. 

Год постройки — 1980; двигатель: 

число цилиндров — 6, рабочий объем — 
1492 см \ система питания — механиче- 
ский впрыск топлива «Кугельфишер», 
степень сжатия — 7,0, мощность — 

510 л. с. /375 кВт при 10 800 об/мин; 
коробка передач — «Хьюланд-ФГА 400»; 
число передач — 5; шины: передние — 
23/62—15, задние — 46/70—13; размеры, 
мм; база — 2860, колея передних колес — 
1720, задних — 1570; масса в снаря- 
женном состоянии (без топлива и гонщи- 
ка) — 605 кг; наибольшая скорость — 
302 км/ч. 




